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Tiivistelmä
Tiedonhallinnan merkitys ja rooli kasvaa koko ajan etenkin tietojen oikeellisuuden, 
kattavuuden ja reaaliaikaisuuden osalta. Samoin oleellisen tiedon- ja tiedonhallinta­
järjestelmien omistaminen on oltava rataverkon haltijan strateginen tavoite.
Ratapurkki-järjestelmä muuttaa merkittävästi tiedonhallinnan toimintatapoja ja 
prosesseja. Muutos koskee kaikkia rakentamisessa ja kunnossapidossa toimivia 
urakoitsijoita, suunnittelijoita, rakennuttaja konsultteja ja rataisännöitsijöitä. Rata- 
purkki-järjestelmän käyttöönotto ’’jalkauttaminen” edellyttää systemaattista ja suun­
nitelmallista työtä, johon sisältyy mm. koulutustilaisuuksien järjestäminen.
Raporttimallien laadinnan oleellinen kysymys on, millaisia raportteja todella tarvi­
taan. Tärkeimmät raporttien tarpeet liittyvät radanpidon ohjaamiseen, rataverkon 
käytettävyyteen ja kunnossapito- ja rakentamistöiden suunnitteluun ja toteuttami­
seen.
Ratapurkin kautta tulevaisuudessa saatavat raportit voidaan jakaa neljään pää­
ryhmään käyttötarkoituksen perusteella: ratatietoraportit, kuntoraportit, vika- 
raportit ja erikoisraportit.
Kuntoraporttien kehittämisen lähtökohtana on luotettavien lähtötietojen olemassa­
olo. Luotettavan ja tietojärjestelmissä jalostettavan tiedon saaminen edellyttää 
tarkasti ohjeistettuja, mitattaviin suureisiin perustuvien mittauksien tekemistä. On 
turhaa luoda kalliita ja monimutkaisia tietojärjestelmiä, mikäli lähtötiedot ovat 
epäluotettavia tai puutteellisia. Tällä hetkellä mittauksien laajuus ja luotettavuus 
eivät kaikilta osin ole sillä tasolla, että laajojen kuntoanalyysien tekeminen olisi 
järkevää.
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Sammandrag
Informationshanteringens betydelse och roll växer oavbrutet i synnerhet i fraga om 
uppgifternas riktighet, omfattning och tillgänglighet i realtid. Pa samma sätt bör det 
vara infrastrukturförvaltarens strategiska mal att äga de centrala data- och 
informationshanteringssystemen.
Ratapurkki-systemet medför en betydande förbättring av informationshanteringens 
arbetssätt och processer. Förändringen berör samtliga i byggande och underhall 
delaktiga entreprenörer, projekterare, byggkonsulter och bandisponenter. 
Ibruktagandet och ”förankringen” av Ratapurkki förutsätter ett systematiskt och 
planmässigt arbete inom ramen för vilket bl.a. kurser ska anordnas.
Den centrala fragan om rapportmodellernas utformning gäller hurdana rapporter som 
faktiskt behövs. De viktigaste behoven av rapporter hänför sig till instruktioner för 
banhallningen, bannätets användbarhet samt planering och utförande av underhalls- 
och byggarbeten.
De rapporter som framöver inkommer via Ratapurkki kan indelas i fyra huvudgrupper 
utifran användningsändamalet: banrapporter, tillstandsrapporter, felrapporter och 
specialrapporter.
Utgangspunkten för förbättring av tillstandsrapporterna är förekomsten av tillförlitlig 
utgangsinformation. För att man ska fa fram tillförlitliga data som kan 
bearbetas/förädlas i informationssystem maste man utföra mätningar som utförs 
enligt noggrant utfärdade direktiv och baserar sig pa mätbara storheter. Det är 
onödigt att bygga upp dyra och komplicerade informationssystem, om 
utgangsinformationen är otillförlitlig eller bristfällig. För närvarande haller inte 
mätningarnas omfattning och tillförlitlighet i alla avseenden en sadan niva att det 
skulle vara förnuftigt att utföra omfattande tillstandsanalyser.
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Summary
The significance and role of information management is growing continually, 
particularly the need for accurate and timely information on a broad range of issues. 
The ownership of essential information and the information systems in which it is 
held must be a strategic goal of the rail administration.
The Ratapurkki information system will significantly change information 
management procedures and processes. These changes will impact all organizations, 
contractors, designers, and consultants, working in the fields of track construction 
and track maintenance. Implementation and successful adoption of the Ratapurkki 
information system will require a well planned, systematic scheme, including training. 
The essential task in the development of the reporting modules is to define those 
reports that are truly required. The essential reports are those that relate to network 
prioritisation, network availability, and the planning and completion of maintenance or 
construction activities.
In the future, reports from the Ratapurkki information system will be divided into four 
groups, asset registry reports, asset condition reports, failure reports and finally 
special reports.
The starting point for the development of condition reports is the availability of 
trustworthy initial data. To produce reliable analysis based on the data within the 
Ratapurkki system requires a carefully prescribed inspection and measurement plan 
that produces objective data on asset condition. It is pointless to develop a complex 
and expensive information management tool, if the data is inaccurate and incomplete. 
At this point in time, the scope and reliability of measurements are not, from all 
aspects, sufficiently well developed, that wide spread asset condition analysis is 
feasible.
6Esipuhe
Kuntoanalyysien uudet mallit -konsulttityö täydentää Liikenneviraston vuonna 2006 
käynnistynyttä laajempaa ratatiedon hallintaan liittyvää projektia. Liikennevirasto on 
kehittämässä ratatiedon hallintaan liittyvää tietovarastoa ns. Ratapurkkia. Ratapurkin 
ensimmäinen versio otetaan käyttöön vuonna 2010. Ratapurkki on tietovarasto, johon 
kootaan radanpidon kannalta oleellisien radan laitteiden, varusteiden ja rakenteiden 
omaisuus-, määrä- ja kuntotietoa erilaisista operatiivisista tietokannoista.
Kansainvälisiin kokemuksiin ja järjestelmiin perehdyttiin tekemällä opintomatka Sak­
saan ja Hollantiin marraskuussa 2008.
Projektin toteuttamisessa tehtyjä selvityksiä mm. Ratapurkin osalta on hyödynnetty 
suoraan kunnossapidon kilpailuttamisen asiakirjojen laadinnassa.
Tässä loppuraportissa on esitetty kehittämisehdotuksia Ratapurkin kehittämisen li­
säksi myös muihin tiedonhallintaan liittyviin prosesseihin. Tässä loppuraportissa 
esitetyt analyysit ja kuvatut ehdotukset ovat pääasiassa työn tekemisestä vastanneen 
konsulttiryhmän esityksiä, eivät näin kaikilta osin välttämättä edusta tilaajan näke­
myksiä.
Tätä raporttia sen esityksiä ja ideoita puida niin, että luotavaan rautatietoimialan 
tiedonhallinnan strategiaan ja tavoiteasetantaan otetaan tästä priorisoituja kehitys­
kohteita, jotka aikataulutetaan ja sovitetaan koko viraston kehitysohjelmiin.
Liikennevirasto tuo ratatiedonhallinnalle kaksi mahdollisuutta. Ensiksi se mahdollis­
taa Liikenneviraston runsaampien henkisten ja taloudellisten resurssien suuntaami­
sen koko virastolle tärkeiksi katsottuihin kehityskohteisiin. Toiseksi ratatietotyön 
Lappeenrantaan alueellistetut toiminnot mahdollistavat uusien tekijöiden ja lisä­
resurssien saannin rautateiden omaisuudenhallintaan.
Kuntoanalyysien uudet mallit -projektia on ohjannut ohjausryhmä, jonka puheen­
johtajana on toiminut ratatietoyksikön päällikkö Aki Härkönen. Muut ohjausryhmän 
jäsenet ovat ylitarkastaja Marko Tuominen (ratapurkin tietosisältö), ylitarkastaja 
Soile Tissari (paikkatietoasiat) ja ylitarkastaja Simo Toikkanen. Työn tekemisestä on 
vastannut CC Infra Oy, projektipäällikkönä RI Antti Haapalahti ja projekti-insinöörinä 
dipl.ins. Jussi Seppä. Kansainvälisten mallien kartoittamisesta on alikonsulttina vas­






1 AIEMMIN TEHDYT SELVITYKSET............................................................................. 10
1.1 Selvitys Ratahallintokeskuksen sisäisten prosessien vaatimuksista
ratatiedolta.................................................................................................................. 10
1.2 Selvitys toimijoiden tarvitsemista rautatieinfrastruktuuria koskevista tiedoista .10




2.2 Ratapurkki-demoversio .............................................................................................. 15







4 RATATIEDONHALLINNAN KANSAINVÄLISET KOKEMUKSET..............................26
4.1 Yleistä .......................................................................................................................... 26
4.2 Ominaisuusrekisterit..................................................................................................30
4.3 Omaisuuden kunnon seuranta...................................................................................31
4.4 Kunnossapidon ohjaus ja optimointi........................................................................ 39
4.5 Toimintahäiriöiden ja vikatietojen hallinta..............................................................43
4.6 Investointien priorisointi ........................................................................................... 44
5 TIETOJEN TUOTTAMINEN JA YLLÄPITO................................................................ 48
5.1 Tiedonhallinnan prosessit ........................................................................................  48
5.2 Ratapurkin vaatimukset kunnossapitäjien toiminnalle...........................................48
5.3 Vikatietojen kirjaaminen............................................................................................49
6 KUNTOTIETOJEN MITTAUS JA TIETOJEN YHDISTÄMINEN................................. 50
6.1 Mittauksien laajuus ja luotettavuus..........................................................................50
6.2 Mittauksien kehittämistarpeet...................................................................................51
6.3 Kuntotietojen yhdistäminen (’’indeksointi)..............................................................52
6.4 Monien tavoitteiden yhteensovittamisen RPM-menetelmä.................................... 54
7 RATAPURKIN JALKAUTTAMINEN............................................................................. 55
7.1 Yleistä .......................................................................................................................... 55
7.2 Ratapurkin käyttöönotto............................................................................................ 55
7.3 Jalkauttamisen käytännön toteuttaminen ..............................................................  56
8 RATATIEDONHALLINNAN VISIO ..............................................................................58
8.1 Yleiset tavoitteet ......................................................................................................... 58
8.2 Ratapurkin kehittäminen............................................................................................59
8.3 Suunnittelu- ja arkistotietojen hallinnan kehittäminen ......................................... 59
8.4 Turvallisuuden kannalta oleellisten kaavioiden ylläpito......................................... 61
88.5 Toimijoiden omien järjestelmien kehittäminen....................................................... 61
8.6 Uusien teknologioiden hyödyntäminen.................................................................... 61
8.7 Muita kehityskohteita, turvalaitevaraosien varastonhallinnan
ohjelmistopalvelu........................................................................................................ 62
LIITTEET
Liite 1 Ratapurkin suunnitellut laiteobjektit
Liite 2 Kansainväliset kokemukset, kooste
Liite 3 Ratapurkkiin raportointi, nimikkeet
Liite 4 Kuntoindeksit
9Tavoitteet
Kuntoanalyysien uudet mallit -projektin päätarkoituksena oli luoda Ratapurkki- 
järjestelmän jatkokehittämiselle tavoitteet ja aikataulutus, jonka avulla Ratapurkin 
tiedoista saadaan erilaisten kuntoanalyysejä ja kuntoraportteja. Projektille asetettiin 
seuraavia tavoitteita:
-  kuvata Ratapurkin tietojen tuottaminen, päivittäminen ja hyödyntäminen
-  selvittää kansainvälisiä kokemuksia vastaavista järjestelmistä
-  kuvata eri organisaatioiden tiedontarve etenkin raporttimallien osalta
-  selvittää, miten esimerkkiraportit ovat saatavilla Ratapurkista
-  luoda Ratapurkin jatkokehittämiselle tavoitteet ja aikataulutus sekä
-  kuvata visio, mihin suuntaan tiedonhallintaa tulisi kehittää.
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1 Aiemmin tehdyt selvitykset
1.1 Selvitys Ratahallintokeskuksen sisäisten 
prosessien vaatimuksista ratatiedolta
Selvitys on tehty vuonna 2006. Selvityksen tekemisestä on vastannut Jussi Erälahti 
(CM-Urakointi Oy). Alla on suoria lainauksia ko. selvityksen raportista.
”RHK tarvitsee tietoa oman toimintansa hallinnoinnin sekä suunnittelun lisäksi tie- 
dottaakseen rataverkosta ja toiminnoista ministeriöitä, Euroopan Unionia, yhteistyö­
tahoja ja tiedotusvälineitä. RHK:n tarvitseman tiedon tarkkuus vaihtelee suuresti. 
Tieto voi käsittää yleisesti koko rataverkkoa tai sitten tarvitaan hyvinkin yksityiskoh­
taista tietoa, kuten esimerkiksi jonkun tietyn yksittäisen kohteen tyyppi- ja kunto- 
tiedot. Tarvittavat tiedot voidaan myös jakaa kahteen suurempaan kokonaisuuteen, 
joita ovat: staattinen eli muuttumaton tieto ja dynaaminen eli muuttuva tieto.”
”RHK:n talouden suunnittelua varten on tarpeellista tietää suunnitellut ja päätetyt 
toimenpiteet, toimenpiteiden ajoitus, toimenpiteiden budjetti, päätettyjen toimen­
piteiden toteutuma ja arvio jatkotarpeesta (lisäbudjetti). RHK:lla on velvollisuus jul­
kaista vuosittain tilastotietoja rataverkosta. Tilastot käsittelevät yleisiä tunnuslukuja 
rataverkosta. Investointiprojekteihin liittyvä suunnittelu taas tarvitsee lähes kaiken 
saatavilla olevan tiedon kohteesta. Tiedon tarkkuus vaihtelee sen mukaan missä vai­
heessa suunniteltuprosessi on. Liikenteenohjaus tarvitsee juna- ja ratatietoa. Juna- 
tiedot ovat tyypiltään muuttuvaa tietoa, kun taas ratatieto on pysyvää eli staattista 
tietoa. Liikennesuunnittelua varten on olemassa Liike-tietojärjestelmä, jonka tarvit­
semat ratatiedot on tarkoitus saada Ratapurkista.”
’’Kunnossapitoon liittyvää tietoa RHK tarvitsee vain rataverkon kunnosta kausittain. 
Sen sijaan kunnossapitäjä tarvitsee paljon yksityiskohtaisempaa tietoa. Kunnossa- 
pitäjä seuraa järjestelmällisiä vikoja, jolloin voidaan estää samojen vikojen toistumi­
nen uudelleen. Kunnossapitäjä myös dokumentoi suurimmat toimenpiteet, jolloin 
saadaan tietoa rekistereihin. RHK:lla ei ole välttämättä mitään tietoa kunnossapito­
kustannuksista kilometreittäin, koska useimmiten kunnossapito on tilattu kokonais- 
hintaisena. Kilometrikustannuksen perusteella voisi kuitenkin hyödyntää inves- 
tointi/kunnossapitotarpeen arvioimiseen. Järjestelmien ja kunnossapidon kilpailut­
tamisen kannalta RHK täytyy tietää kunnossapitoalueiden tarkat laitteiden ja järjes­
telmien ominaisuustiedot.”
1.2 Selvitys toimijoiden tarvitsemista rautatie- 
infrastruktuuria koskevista tiedoista
Selvitys on tehty vuonna 2006. Selvityksen tekemisestä on vastannut Jussi Erälahti 
(CM-Urakointi Oy).
”RHK: n ulkopuolisista toimijoista suuri osa on erilaisia konsultteja sekä radan kun­
nossapidosta ja isännöinnistä vastaavia tahoja. Heidän on oleellista saada tietoa
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rautatieinfrastruktuurista pystyäkseen tekemään RHK:n tilaamat työt. Tarvittavan tie­
don tarkkuus vaihtelee hankkeen vaiheen mukaan. Esimerkiksi tarveselvityksessä ei 
tarvita yksityiskohtaista tietoa, mutta esimerkiksi kunnossapito tarvitsee hyvinkin 
tarkat tiedot radasta. Tietoa tarvitsevat myös liikennöitsijän liikenteenohjaus. Edellä 
mainittujen lisäksi tietoa rautatiestä tarvitsevat myös monet erityyppiset tahot kuten: 
Tiehallinto, Ympäristökeskukset, kunnat ja onnettomuustutkintakeskus.”
’’Suunnittelukonsulttien on hankittava itse kaikki rataan liittyvä tieto. Tietoa saadaan 
pääosin VR:ltä, kunnista, sähkö- ja puhelinlaitoksilta, ympäristökeskuksilta, Tie­
hallinnolta ja muilta konsulteilta. Tällä hetkellä RHK:n kautta ei suunnitteluun saada 
juurikaan tietoa. Rakennuttajan ja rakentajan tietotarpeet ovat hyvin samankaltaisia, 
ero on yleensä vain se, että rakennuttaja tarvitsee tiedon vain aiemmin. Urakoitsijat 
saavat tiedon suunnitellusta geometriasta tarjouspyynnön mukana, mutta jo tässä 
vaiheessa tarvittaisiin tietoa nykyisestä geometriasta. Rakentamisessa tarvitaan 
hyvin kattavat tiedot radan ominaisuuksista, rakenteesta ja turvalaitteista. Kunto- 
tiedon osalta tiedon tarve rajoittuu tehtyihin kunnossapitotöihin ja ratamateriaalien 
kuntotietoihin.”
’ Alueisännöitsijät tarvitsevat hyvin yksityiskohtaista tietoa rautatieinfrasta omalta 
vastuualueelta. Tietoja käytetään hyväksi laadittaessa esityksiä tulevista kunnossa- 
pitotoimista ja kunnossapidon priorisoinnissa. Kunnossapito tarvitsee kattavat ja tar­
kat tiedot radan ominaisuuksista ja rakenteista sekä niiden kunnosta. Ongelmana 
kunnossapidon suorittamisen kannalta on tällä hetkellä useat tietolähteet ja tietojen 
luotettavuus. Rataomaisuustiedoissa on myös puutteita turvalaitteiden osalta, joista 
ei ole saatavilla omaisuusluetteloa.”
1.3 Rataverkon kuntoindeksit
Selvitys rataverkon kuntoindekseistä on tehty vuonna 2006. Selvityksen tekemisestä 
on vastannut Peverk Oy (Kari ja Esa Ojanperä). Alla on suoria lainauksia ko. selvityk­
sen raportista.
”Rataverkon kuntoindeksien määrittelyn käyttötarkoituksena on luoda rataverkon 
päällysrakenteen kunnon analysointijärjestelmän rautatietekniset perusteet. Perus­
teet tehdään käyttäen kuntoindeksejä. Työssä on mietitty, mitä indeksejä RHK voi tar­
vita, ja miten indeksit voidaan muodostaa olemassa olevasta rekisteritiedosta. Kun­
non analysoinnin kehittämiseksi on myös määritetty millaisia nykyistä rekisteri­
tiedoista poikkeavia tietoja tarvitaan.
Indeksien määrittämisessä on käytetty olemassa olevaa maailmanlaajuista tutkimus­
tietoa mm. ERRI-raporteista ja UlC-määrelehdistä sekä erityisesti muista pohjois­
maista. Mainituissa julkaisuissa on yksinkertaisia ja käytännössä toimiviksi osoit­
tautuneita valmiita indeksejä, kuten radan kunnon heikkenemistä akselipainojen ja 
kuormitusmäärien mukaan. Näitä indeksejä voi käyttää arvioimaan, onko radan ra­
kenne kuormitusmäärää vastaava, ja arvioida, millaisella aikataululla rata kokonai­
suudessaan heikkenee.
Kaikkiin indekseihin vaikuttaa liikennemäärä ja sen jakautuminen esimerkiksi henki­
löliikenteeseen, tyhjien tavaravaunujen kuljetukseen ja kuormattujen tavaravaunujen
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Aiemmin tehtyjen selvityksen lisäksi tietojärjestelmän tarjouspyyntöasiakirjoissa on 
täsmennetty vaatimuksia ja tavoitteita. Alla on suoria lainauksia tarjouspyynnöstä.
”Uusi Ratapurkki on Ratahallintokeskuksen ratatiedon tietovarasto. Sitä käytetään 
tietojen yhdistämiseen, raportointiin ja historiointiin. Ratapurkilla pyritään tehosta­
maan RHK toimintaa. Ratapurkki saa tietoa VR-Radan Raisu-järjestelmästä, jossa on 
radan perustiedot. Lisäksi tietoa saadaan useista muista lähteistä. Muita lähteitä ovat 
muun muassa kunnossapitäjät ja konsultit. Aikaisemmin tietokannoissa hallitsemat­
tomat tiedot kootaan uuteen RHK-tietokantaan. Tiedot päivitetään joka yö tuomalla 
vain uudet tiedot Ratapurkkiin. Tavoitteena on, että kaikki uudet tiedot voitaisiin 
syöttää heti tiedon syntypaikassa ja syöttäminen tarvitsisi tehdä vain kerran. Pääsyä 
Ratapurkkiin rajoitetaan käyttöoikeuksin. Ratapurkki tuottaa myös tietoa ulkopuoli­
siin järjestelmiin mm. LIIKE (RHK:n ratakapasiteetin hallintajärjestelmä) sekä kun- 
nossapitäjien järjestelmiin. Tiedonsiirto tapahtuu joko automaattisesti tai manuaali­
sesti.”
”Ratapurkissa olevat tiedot voidaan jakaa kuuteen eri tasoon
-  yksilöintitiedot (esim. vaihteen tunnus)
-  ominaisuustiedot (esim. vaihteen tyyppi, asennustieto)
-  kuntotiedot (esim. vaihteen mittaustulokset)
-  paikkatiedot (esim. vaihteen sijainti km+m, koordinaatit)
-  tiedon voimassaoloaika (esim nopeusrajoitukset)
-  liittyvät dokumentit (Otetaan käyttöön pääosin seuraavassa vaiheessa)”
’’Ratapurkkiin ensimmäisessä vaiheessa tuleva tieto on koottu pääosin eri rekiste­
reistä. Rekistereiden päivittäminen onnistuu myös ratapurkin kautta, jolloin rata- 
purkki lähettää muutospyynnön rekisterin ylläpitäjälle. Varsinaista kunto ja vika- 
tietoja ratapurkissa ei tällä hetkellä ole (lukuun ottamatta kiskovikatietoja). Esimer­
kiksi kuntoindeksi tietoa voitaisiin kuitenkin järjestelmään syöttää, mutta sama tieto 
olisi ensin päivitettävä ko. rekisteriin. Yksityiskohtaisempia tietoja, kuten tarkastus­
pöytäkirjat säilytetään ainakin aluksi muissa järjestelmissä.”
”Ratapurkista tarvittaville raporteille voidaan määritellä seuraavat tasot:
1. Perusraportit
-  toistuvat kuukausittain, vuosittain tai aina kun tiedot ovat muuttuneet
-  tyypiltään aina samanlaisia vakioraportteja, jotka tulostetaan raportti varastoon
-  raportit tallennetaan sellaisenaan raporttivarastoon ja luokitellaan aiheen mu­
kaan
-  myös vanhoja raportteja on mahdollista hakea
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-  raportit ovat luonteeltaan esimerkiksi tietyn kunnossapitoalueen vaihteiden 
määrä ja tyypit, rataverkon kiskotuksen muutokset vuosittain, kiskovikojen 
määrä rataosalla vuosittain tai pölkytysvuodet kaikilla pääraiteilla rataosittain.
2 . Yksityiskohtainen raportti
Tietyllä hakukriteerillä/kriteereillä määritetyt yksityiskohtaisemmat raportit, jotka 
voivat koskettaa raportointi- tai karttakäyttöliittymässä valittuja tietoja:
-  tietyn alueen perusteella rajattu haku esim. sillat tietyssä kunnossapitoalueessa 
tai kunnassa
-  ratanumeron kautta esim. sillat, jotka yli 15 vuotta vanhoja
-  ominaisuuksien perusteella. esim. sijaintiraiteet, joissa puupölkytys
-  mittaus-, kunto- tai kunnossapitotietojen perusteella. esim. sijaintiraiteet ja 
ratakm-sijainnit, joissa tehty tuentatöitä v.2006
-  yhdistelmä eri tiedoista
-  karttahaku rajatulta alueelta halutut asiat. esim. kartalta rajatun alueen pölkky- 
tyypit.
-  ratanumerolta kilometrirajaukselta
-  koordinaattien mukaan -pisteen ympäri esim. 500 m säteellä
-  asian voimassa olon perusteella
-  tietojen vertaus edelliseen vuoteen.”
”Ratapurkin ensimmäisestä versiosta löytyy erilaisia hakutoimintoja, joiden avulla 
tietoja voidaan luokitella. Hakutoiminnot ovat: rataosa, ratanumero, rautatieliikenne- 
paikka ja alue. Lisäksi ratapurkkia voidaan käyttää myös karttakäyttöliittymän avulla, 
jossa hakua voidaan rajoittaa mm. kuntarajojen ja pohjavesialueiden perusteella. 
Raportointia varten etsityt ja rajatut tiedot saadaan siirrettyä Excel-tiedostoon. 
Radantarkastuspalveluihin liittyvät suuret (kuten GKPT % ,  TQI ja AP % )  eivät ole 
vielä tulossa lähitulevaisuudessa ratapurkkiin. Ratapurkista saatavat raportit ovat 
tällä hetkellä vain taulukko- ja kuva-muodossa. Varsinaisten graafisten kuvaajien 
tekeminen ei ole ainakaan vielä mahdollista. Toisaalta taulukoita on mahdollista 
jatkojalostaa Excelissä manuaalisesti.”
”Ratapurkin käyttäjät jakaantuvat RHK:n sisäisiin (n 50 kpl, joista aktiivisia n.10 kpl) 
ja ulkoisiin käyttäjiin (100 kpl). Käyttöoikeudet jaotellaan tiedonluonteen, käyttäjä­



































Ratapurkki-tietojärjestelmän tietoteknisestä toteuttamisesta on vastannut tarjous­
kilpailun perusteella valittu Tieto Oy (ent. TietoEnator).
2.2 Ratapurkki-demoversio
Ratapurkista on käytössä toiminnallista testausta varten demo-versio (https:// 
eta.rhk.fi/external). jonka näkymiä ja tietosisältöjä vielä muokataan. Kuntoanalyysien 
uudet mallit -projektin yhteydessä selvityksen tekijät ovat koekäyttäneet demo­
versiota. ja tehneet koekäytön kokemuksista raportit.
la lnf 0=10.129,29.7 + HakuTrackSectic
Etusivu »  Haku rataosalla
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Etusivu
RATAHALLINTOKESKUS
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Kuva 2. Näkymä Ratapurkki-demoversion päätasolta
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Kuva 3. Näkymä Ratapurkki-demoversion raporttiosiosta.
2.3 Nimikkeistöt, tehtäväluettelot ja Laite- 
objektit
Ratapurkki-järjesteLmään rakennettava nimikkeistö tai laiteobjektijako tulee asetta­
maan vaatimuksia ratatiedon tuottamiselle. Oleellisimmat muutokset ns. perus­
tietoon (rekisteritietoon) tapahtuvat investointiurakoitsijoiden toteuttamissa projek­
teissa, jolloin uusia rakenneosia rakennetaan (esim. uusi silta) tai vanhoja rakenteita 
puretaan (esim. purettu raideosuus). Valtaosa kuntotietoihin vaikuttavista tiedoista 
tulee radan kunnossapitourakoitsijoilta, jotka vastaavat tarkastuksien ja pieni­
muotoisten rakennustöiden toteuttamisesta omilla alueillaan. Ratapurkkiin mahdolli­
sesti myöhemmin liitettävät vikatiedot tulevat myös pääosin kunnossapitäjän kautta.
Ratapurkkiin on luotu laiteobjektit, joille kunnossapitotyöt tulisi kohdistaa. Laite- 
objektien tasoa tulee vielä tarkentaa niin, että se kattaa tärkeimmät laitteet. Oleellista 
on myös se, ettei laiteobjektitasoa viedä liian tarkaksi, jolloin ongelmaksi tulisivat 




Akselinlaskentaosuus akselinlaskentaosuus ei mallia
Akusto Suljettu ei mallia
Akusto Avoin ei mallia
Asetinlaite mekaaninen asetinlaite kampiasetinlaite
Asetinlaite releasetinlaite Ericsson
Asetinlaite releasetinlaite Ganz





Asetinlaite releryhmäasetinlaite Siemens SpDrS
Asetinlaite tietokoneasetinlaite Alsaldo
Asetinlaite tietokoneasetinlaite Bombardier





Asetinlaite alueasetinlaitteen ala-asema Bombardier
Asetinlaite alueasetinlaitteen ala-asema Siemens
Kuva 4. Ratapurkin suunniteltu rakenne (14.10.2009,MTu). Esimerkki kuvaa 
Ratapurkin kolmitasoista rakennetta, joka mahdollistaa tiedon 
kohdistamisen tietylle laiteobjektille. Kokonaisuudessaan yllä  oleva 




Raportoinnin pääperiaatteet ovat seuraavat:
-  Ne raportit, jotka voidaan muodostaa suoraan Ratapurkissa olevista tiedoista 
määrättyjä tietueita hakemalla, tuotetaan Ratapurkin käyttöliittymästä suoraan.
-  Ne raportit, jotka edellyttävät usean eri ominaisuus- tai kuntotiedon yhdistä­
mistä tai luokittelua, tehdään toisessa ohjelmassa (’’raporttigeneraattori”) ja 
tallennetaan Ratapurkkiin valmiina raportteina.
-  Tässä esityksessä raportit on jaettu neljään pääryhmään käyttötarkoituksen 
perusteella: ratatietoraportit, kuntoraportit, vikaraportit ja erikoisraportit.
3.2 Ratatietoraportit
Ratatietoraporteista saadaan rekisteritietojen perusteella raportti halutusta asiasta
tietyltä maantieteelliseltä alueelta:
-  ratatietoraportit kuvaavat, millaisia laitteita, rakenteita ja varusteita raportointi- 
hetkellä on ja missä ne sijaitsevat
-  raportit palvelevat radanpidon ohjausta ja töiden suunnittelua
-  raportin käyttäjinä LIIKENNEVIRASTO, alueisännöitsijät, rakennuttajakonsultit 
ja suunnittelijat
-  raportoinnin taso voidaan valita käsittämään koko rataverkko, kunnossapito- 
alue, rataosa tai km-väli
-  lisäksi raportteja olisi saatava radan ominaisuuksia (akselipainot, nopeudet) 
(ks. ratatilaston asiat).
Seuraavassa on esimerkkejä käyttökelpoisista ratatietoraporteista.
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Kuva 5. Esimerkki manuaalisesti laaditusta ns. kaavioraportista, joka on ollut 
tehokkaassa käytössä niillä alueilla, jo illa  kaavioraportteja on laadittu
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Kuva 6. Esimerkki manuaalisesti laaditusta karttapohjaisesta raportista, jonka 
avulla voidaan havainnollistaa esim. rataverkolla suurimpia sallittuja 
nopeuksia tai esimerkiksi suurimmista sallituista akselipainoista.
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Kuva 7. Esimerkki manuaalisesti laaditusta graafisesta raportista, jossa on
kuvattu siltojen rakennusmateriaalit eri vuosikymmenillä.
3.3 Kuntoraportit
Kuntoraporteissa kuvataan tietyn järjestelmän, ryhmän tai laiteobjektin kunto:
-  kuntoraportit kuvaavat, missä kunnossa radat ja laitteet ovat raportointihetkellä
-  oleellisin ja laajin raportti on geometrisen kunnon raportti (EMMA-mittaukset 
GKPT %  ja TQI keskihajonta), jotka kuvaavat ratainfran kokonaiskuntoa ja tren­
dejä
-  EMMA mittauksista saadaan myös vaihteiden kuntoraportti
-  lisäksi ELLI-mittavaunun kautta saadaan jatkossa uusia raportteja, joista 
merkittävimmät ovat ajolangan kuntoraportti (AP % ) ,  kiskojen sivukuluneisuus 
-raportti ja kiskojen aallonmuodostus -raportti
-  ns. hallintaraportteihin on koottu kuntotietoja silloista, rummuista, tunneleista, 
kiskovioista, roudasta ja vaihteista
-  kuntoraportteja voidaan ottaa eri järjestelmien osalta erikseen (esim. siltojen, 
pölkkyjen, tukikerroksen ym. osalta), mutta niiden saaminen edellyttää tarkas­
tuksissa, mittauksissa ja ominaisuustiedoissa olevien asioiden indeksoimista.
Seuraavassa on esimerkkejä käyttökelpoisista kuntoraporteista.
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A lue 1 U usim aa
A lue 2 L  ou n aisr aim  i kko
A lue 3 (E i)  Sk
A lue 4 R m a  -  (Pm )
A lu e 5 H aap am äen  täh ti
A lue 6 Savon r a ta
A lu e 7 K a r ja la n  r a ta
A lue 8 Y lä-Savo
A lu e 9 P o h j an m aan ra ta
A lue 10 : K esk i-Su om i 
A lu e 1 1 : K ainuu -  (OI) 
A lue 1 2 : (0 1 ) -  L ap p i
Kuva 8. Esimerkki manuaalisesti laaditusta graafisesta raportista, jossa on
esitetty siltojen korjaustarveindeksit kunnossapitoalueittain vuosina 
2003-2007
Kuva 9. Esimerkki manuaalisesti laaditusta graafisesta raportista, jossa on 
esitetty vaihteiden arvioitu vaihtotarve kunnossapitoalueittain ja  
vaihdetyypeittäin.
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R A TAV ER KO N  P Ä ÄLLY SR AKE N TE EN  G E O M ETR ISEN  KU NN O N KE H ITTYM IN EN  
Kevät 1987 - S yksy  2007
keskim .G K T%
„ Y  ! ! !
B S S K
Kuva 10. Esimerkki raiteentarkastuspalvelujen laatimasta graafisesta raportista, 
jossa on havainnollistettu rataverkon geometrisen kunnon kehittymistä 
vuosina 1987-2007.
3.4 Vika ra portit
Vikaraportit kuvaavat eri järjestelmien vikaantumisherkkyyttä, vikojen syitä, vikojen 
kohdistumista ja vikojen vaikutuksia rautatieliikenteeseen.
Kuva 11. Esimerkki helppokäyttöisen vikatietokannan käyttöliittymästä (Arttu- 
järjestelmä), vastaavantapaista käyttöliittymää voisi soveltaa 
Ratapurkin mahdolliseen vikatietokantaan. On huomattava, että em. 
vikatietokantaa käyttäisivät myös käyttö-päivystäjät, jotka kirjaavat 
vikoja käyttökeskuksissa.
24
Seuraavassa on esimerkkejä käyttökelpoisista vikaraporteista.
Kuva 12. Esimerkki manuaalisesti laaditusta kuvaajasta, jossa näkyy










•vaihdelämmitys □  keskukset
■valaisin a  muut viat
Kuva 13. Esimerkki manuaalisesti laaditusta kuvaajasta, jossa näkyy sähkölaitos-
ja  sähköratavikojen syitä rataverkolla vuonna 2006.
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TL-VIAT; V A N  VAIKUTUS LIIKENTEESEEN 
(KP-ALUE 7 Karjaan rata, viat 1.1.2007-15.72008)
Vaikutus likenteenteeseen
Kuva 14. Esimerkki manuaalisesti laaditusta kuvaajasta, jossa näkyy
turvalaitevikojen vaikutus liikenteeseen kunnossapitoalueella 7 vuosina 
2007 -  2008.
3.5 Erikoisraportit
Erikoisraportit ovat raportteja, joita saadaan aikaan yhdistämällä useita eri mittaus­
tuloksia. Useiden mittaustuloksien yhdistämisellä saadaan aikaan uudenlaisia kun- 
toindeksejä. Ratapurkin kannalta lähtökohta on ollut, että itse Ratapurkki-ohjelmassa 
eri tietojen yhdistämistä (laskentaa) ei tehdä, vaan Ratapurkin kautta saadaan 
perusraportteja.. Käytännön mahdollisuutena on tehdä ns. erikoisraportteja valmiiksi 
Ratapurkkiin niin, että käyttäjä saa esim. päällysrakenteen kuntoindeksin (= lasken­
nallisen jäljellä olevan käyttöiän) raportteja eri rataosilta. Erikoisraportit voidaan ajaa 
järjestelmään esim. 2 kk välein tai 3-4 kertaa vuodessa. Erikoisraporttien tekemiseen 
löytynee valmiita ohjelmia. Asiaa on kuvattu tarkemmin tämän loppuraportin koh­
dassa 8.3 ”Kuntotietojen yhdistäminen”.
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4 Ratatiedonhallinnan kansainväliset 
kokemukset
4.1 Yleistä
Kuntoanalyysien uudet mallit -projektin yhteydessä on selvitetty kansainvälisiä 
käytäntöjä tutustumalla mm. Iso-Britannian, Saksan ja Hollannin rautateiden rata- 
tiedonhallinnan järjestelmiin ja visioihin. Tiedot on kerätty internetissä olevista 
raporteista.
Useissa maissa on käytössä melko samanlaisia järjestelmiä eli elinkaariarviointeja, 
huononemisen malleja, omaisuusrekisterejä, omaisuuden kunnon arviointeja, töiden 
priorisointeja jne. Mallien kehitys ja käytäntö vaihtelevat maittain. Nämä järjestelmät 
muodostavat osan omaisuuden hallinnan järjestelmistä. On olemassa muutamia eri 
omaisuuden hallinnan malleja. Esimerkkinä on Iso-Britanniassa oleva PAS 55 
(Publicly Available Specification for the optimized management of physical assets). 
Toisena esimerkkinä on AMCL Excellence Model®, jota käytetään mittapuuna isobri- 
tannialaisen radanpitoviranomaisen Network Railin omaisuuden hallinnan toiminnan 
arvioinnissa1. AMCLin mallissa on 20 toimintoa, jotka voi nähdä seuraavassa kuvassa.
2.1 Activities
The AMEM identifies 20 activities which together represent the breadth and depth of 
organisational capability needed to deliver best practice Asset Management. These are 
listed in Table 1 below.
Ref Activity Ref Activity
0 Policy & Strategy Development 1.10 Asset Maintenance
11 Demand Analysis 1.11 Resource & Possession Management
1 2 Asset Knowledge Standards 1.12 Review & Audit
1 3 Asset Costing & Accounting 2 Asset Information Systems
1.4 Strategic Planning 3 Asset Data & Knowledge
1 5 Capital Expenditure Evaluation & Approval 4 Contract & Supply Management
1 6 Risk Assessment & Management 5 Organisational Structure & Performance
1 7 Asset Creation & Acquisition 6 Individual Competence & Behaviour
1 8 Asset Rationalisation & Disposal 7 Asset Management Plans
1 9 Incident Response 8 Sustainable Development
Table 1 Activities within the AMEM
Kuva 15. AMEM - AM CL Asset Management Excellence Model®
1 Independent Reporter Part C Services Best Practice Review -  Final Report Using the AMCL Excellence
Model®, February 2007
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Alla olevassa kuvassa on esitetty laaja näkökulma erilaisista tietojärjestelmistä, jotka 
tukevat yllä mainittua toimintaa. Tässä kohdassa keskitytään niihin tietojärjestelmiin, 
jotka on merkitty keltaisella taustavärillä. Kuvaan piirretty sininen viiva kuvaa 
Network Railin tilannetta vuonna 20072 tehdyssä ”best practice” tarkistuksessa.
S.14 Asset Information System:
Asset Information Systems exam nes the systems an organisation has n place to sup sort 
the Asset Management activties and decision making srocesses. Th s ncludesthe 
idemflcation of asset information requirements examining how an asset information strategy 
and plan will de iver these requirements, the selection of appropriate technology for each 
system, the role of user groups. All key systems are then assessed against a range of 
assessment crteria to exam ne the extent to which they wi I deliver the requirements of the 
asset infomiation strategy.
T ie  results from the full assessment of Assef Information Systems are shown in Diagram 17 
below alongside the resuts from the high level review undertaken n March 2206.
Kuva 16. Omaisuuden hallinnan eri tekijöiden arviointityökalu.
Iso-Britanniassa tätä AMCL-menetelmää käytetään ohjeena Network Railin tieto­
järjestelmän kehittämisessä. Kaikki radanpitäjät eivät tarvitse kaikkia tietojärjestel­
miä ja ilmeisesti kokonaismallin kehittäminen on valtava projekti.
Kehitetyissä malleissa voidaan kuitenkin nähdä, miltä ’’täydellinen malli” näyttää ja 
käyttäjä voi päättää itse mitkä tietojärjestelmät tai toimenpiteet tarvitaan.
2 Independent Reporter Part C Services Best Practice Review -  Final Report Using the AMCL Excellence
Model®, February 2007
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Omaisuuden hallinnan malleissa (esimerkiksi PAS55 tai AMCL) on yleensä arvioin­
tiohjeita, joita radanpitäjä voi käyttää toimenpiteidensä arvioinnissa (ks. kuva 173). 
Ratapurkin ja sen tukijärjestelmien kehittämisessä voidaan ajoittain käyttää näitä 
arviointiohjeita kehityksen seuraamiseen.
3. S elf-Assessment
3.1 INTRODUCTION TO 
Se l f-A s s e s s m e n t
3.1.1 OVERVIEW
Tins chapter will help your agency characterize its asset 
management practices and identify specific opportuni­
ties for improvement. While the self-assessment is an 
optional step in asset management planning, it is 
extremely useful to help organize thinking, develop a 
consensus among top-level managers as to where your 
agency's strengths and needs for improvement lie, and 
structure an agenda for asset management planning. 
Section 3.1 introduces the asset management self­
assessment process; Section 3.2 presents the self­
assessment survey; and Section 3.3 provides a series of 
quick reference figures that list state-of-the-art bench­
marks and possible gaps. These figures provide you a 
point of reference from which to evaluate your agency 
and to link the results of your agency's self-assessment 
to pertinent sections of the Guide.
3.1.2 Objectives
“Even i f  we are constrained to do business or report 
information in a certain way, is there a better 
approach that satisfies asset management principles 
more closely?”
The self-assessment results will reflect your agency's 
individual institutional, organizational, financial, and 
IT environments. Involving top managers in this 
exercise will provide needed context for interpretation 
of die results. Because the results are specific to your 
agency’s management environment and financial, 
organizational, institutional, and technological 
situations, they do not provide a meaningful basis for  
comparisons with peer agencies. The value of self­
assessment is to help you move beyond possible pre­
conceptions of where you are in asset management, 
and to provide a broad perspective from which you 
can plan asset management improvements more 
comprehensively.
3.1.3 The Exercise
The self-assessment survey presented in Section 3.2 
lists a series of statements organized around die four 
key areas of asset management:
Kuva 17. Itsearviointiopas omaisuuden hallinnassa.
Ratapurkin ja muiden kehityshankkeiden tilannetta suhteessa asetettuihin tavoit­
teisiin voidaan ohjata priorisoimalla kehittämiskohteita esim. edellä kuvatun 
mallin mukaisella tavalla.
3 Transportation Asset Management Guide RP-TAMG-1, American Association of State Highway and 
Transportaion Officiais, 2002
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Laittamalla omaisuudenhallinnan erilaiset piirteet ja niiden tilanne- ja tavoitearvot 
suhteessa parhaimpiin rautatiealan tai teollisuuden vertaisvertailukohteisiin säde- 
kaavioon, voidaan kehitystarpeista ja -potentiaaleista saada kokonaiskuva strategi­
sen päätöksenteon tueksi. Alla olevassa kuvassa on esitetty esimerkinomaisesti 
Liikenneviraston tilanne eri järjestelmien ja prosessien nykytilanne suhteessa tavoi­
tetilanteeseen.
Työkalu omaisuudenhallinnan tietojärjestelmien tavoitetilan 
määrittelemiseksi ja tavoitteen saavuttamisen seuraamiseksi
V aatim usm ääritte ly t
Kunnon ta rkka ilu jä rje s te lm ä  90 % O m a isuu stiedon  strategia
Va raustenha
R isk ienha llin ta jä rjes te lm ä
O m a isuuden  käy ttöasteenha llin ta
V a raosaha llin ta jä rjes te lm ä
Kunnossap idon  op tim o inn in  
m allinnus
V e rkon  käy te ttävyyden  m allinnus
Sove ltuva  tekno log ia  
Om aisu ustied onha llin nan
suunn ite lm a
Käyttä jä ryhm ien  hallin ta
Kattava o m a isuu s rek iste r i
Suunn ite lm ien -, kaav io iden - ja 
d o kum en ttienha llin ta





H ä ir iö id en -ja  
po ikkeam ienha llin ta jä rje ste lm ä
L iitynnät ta lou sha llin toon 4-
O m a isuuden  kunnonha llin ta RATAHALUNTOKESKUS
BANFÖRVALTNINGSCENTRALEN
RHK Aki Härkönen 23.12.2009
m allinnus
Kuva 18. Sädekaavio on havainnollinen työkalu omaisuudenhallinnan 
tietojärjestelmien tavoitetilan määrittelemiseksi ja tavoitteen 
saavuttamisen seuraamiseksi (arvot esimerkinomaisia).
Omaisuuden hallinnan prosessien kehittäminen on järkevää tehdä askeleittain. 
Rekisterien osalta Ratapurkin koekäyttö on jo alkanut. Sen takia tässä loppurapor­
tissa keskitytään vain vähän rekisterin kehittämiseen ja enemmän omaisuuden 
kunnon seurannan, kunnossapidon ohjauksen ja investointien priorisointien näkö­
kulmaan.
Iso-Britanniassa suuri ongelma on, että ratatietoa on ollut useissa erillisissä, keske­
nään ristiriitaisissa ohjelmissa ja tietokannoissa. Tietokantojen järjestäminen uudel­
leen on valtava projekti. Tietokantojen järjestäminen on päätetty toteuttaa vaiheittain 
niin, että tärkeimpien tietojen oikeellisuus varmistetaan ensimmäisessä vaiheessa 
(ns. TopTen prioriteetit4). Kriittiset prioriteetit jaetaan kolmeen eri ryhmään:
-  määräyksiin liittyvät prioriteetit
-  strategioihin liittyvät prioriteetit
-  toimenpiteisiin liittyvät prioriteetit.
Ratapurkin kehittämisessä on varauduttava siihen, että esim. turvallisuuteen liit­
tyvien määräyksien seuranta ja EU-tilastointiin liittyvien tietojen saaminen tulevat 
lisäämään raportoinnin vaatimuksia.
4 Improving Rail Data, Overview Report, Scott Wilson Business Consultancy, September 2006 v1.0
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Oleellinen asia on se, että tietojärjestelmät tukevat tulostavoitteisiin perustuvaa 
päätöksentekoa. Tietojärjestelmissä täytyy olla niitä kuntotietoja, indeksejä tai teki­
jöitä, joita vaaditaan tulostavoitteiden seuraamisessa. Ratapurkin kehittämisen 
aikana on hyvä mahdollisuus tarkentaa tulostavoitteita ja määrittää niihin liittyviä 
kuntomittauksia, indeksejä jne. Tällä tavalla voidaan priorisoida Ratapurkin kehittä­
mistä niin, että kaikki tulostavoitteet ja niihin liittyvät mittaukset ovat saatavilla 
tietojärjestelmistä.
On tärkeää, että tulostavoitteet ja niihin liittyvät mittaukset määritetään ajoissa, 
jotta ne voidaan huomioida Ratapurkin kehitysvaiheessa. Niitä voidaan käyttää 
Ratapurkin kehitystarpeiden priorisoinnissa.
Tietoja eräiden maiden käytännöistä, kokemuksista ja ohjelmistoista on koottu liit­
teenä 2 olevaan taulukkoon.
4.2 Ominaisuusrekisterit
Radanpitäjillä on käytössään erilaisia tietojärjestelmiä ja käytössä on myös vanhojen 
ja uusien tietojärjestelmien sekoituksia.
Sveitsissä on käytössä kiinteän omaisuuden tietokanta ”database of fixed assets” 
(DfA), jonka sisällä on tietoja kaikista rataverkon omaisuuksista. Ohjelmassa on myös 
paikkatiedon työväline (GIS, Geographic Information System). Käyttäjä voi klikata 
kartasta ja tarkentaa haluttuun laiteobjektiin tai ominaistietoon ja saada valitun 
kohteen yksityiskohtaisia tietoja. DfA:ssa on myös raiteiden absoluuttinen rata- 
geometria ’’absolute track geometry” (NGV Sveitsissä) ja koordinaattitiedot, joissa 
myös korkeustiedot ovat mukana. Raporteissa on kerrottu, että DfA:ssa nämä NGV- 
geometriamittaukset on yhdistetty Sveitsin kansallisen maanmittauslaitoksen 
mittausjärjestelmään. Tätä järjestelmää käytetään myös työn suunnittelussa ja 
rakentamisessa, joten tiedot raiteen sijainnista päivittyvät säännöllisesti. Sveitsin 
radanpitoviranomaisen SBB:n mukaan tämän NGV-ohjelman avulla voidaan säästää 
noin 25 %  ratatöiden ja kunnossapidon suunnitteluun liittyviä kustannuksia. On 
kuitenkin todettu, että tiedon päivitys tehtyjen töiden jälkeen on valtava haaste.
Tietojen päivittäminen ja ylläpito muodostaa tärkeän osan ominaisuus- ja kunto- 
tietojen prosessista. Tietojen päivittämisen prosessit ja kustannukset tulee 
huomioida tietojärjestelmien kehittämisessä.
Sveitsissä käytössä olevasta tietojärjestelmästä saadaan suuri määrä erilaisia 
raportteja ja uusia raportteja kehitetään edelleen. Tietojärjestelmää on kehitetty noin 
12 vuotta ja kustannukset olivat noin 56 milj. euroa. SBB on lisännyt uusia tietoja 
järjestelmään jatkuvasti ja voi hyödyntää yhteisen tietokannan avulla niitä laajasti. 
SBB on kiinnostunut ohjelman esittelemisestä ja ohjelma on myös myynnissä.
Oleellista on tehdä sellaisia raportteja, joita käyttäjät tarvitsevat. Kustannuksien 
ja tietojärjestelmien käytettävyyden vuoksi raporttien tuottamista on priorisoitava.
Tanskassa on käytössä ns. keskusrekisteri (ORACLE-tietokanta), josta ominaisuus- ja 
kuntotiedot siirretään muihin ohjelmiin. Hollannissa tietojärjestelmä on SAP-toimin- 
nanohjausjärjestelmässä ja jonkin verran SAP:ia käytetään myös Pohjois-Amerikassa. 
Itävallan ÖBB:n raiderekisterissä on mm. raiteiden geometriatiedot.
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Network Rail käyttää useita eri tietojärjestelmiä ja rekistereitä.5. ELLIPSE-järjestel- 
mää käytetään pääosin päällysrakenteeseen liittyvien tietojen rekisterinä, jossa on 
kuvattu raiteen, ajolangan, turvalaitteiden ja tietoliikenteen ominaisuuksia. 
Myöhemmin ELLIPSE-järjestelmään tallennetaan rekisteritietoa mm. kuivatus- 
asioista. Siltojen ja maarakenteiden rekisterit säilytetään omassa ohjelmassa 
(CARRS), ja rakennuksien ja asemien rekisteritiedot ylläpidetään OPAS-järjestel­
mässä. Rekistereissä on tarkastusten ohjaustietoja, tarkastustuloksia ja kuntotietoja. 
Monessa tapauksessa kunnossapidon työnkulku alkaa näistä rekistereistä. Monet 
yksittäisohjelmat tukevat Network Railin tietojärjestelmää. Esimerkiksi raiteen geo­
metriaa ja absoluuttisen aseman koordinaatteja sekä ATU-tietoja säilytetään yksittäi­
sessä tietokannassa. Em. tietoja käytetään tuennan suunnittelussa ja suorittamisessa 
sekä ATUin seurannassa. Network Railin suunnitelman mukaan kaikki ohjelmat 
yhdistetään keskenään keskusohjelman (Central Asset Inventory) kautta.
Useassa tietojärjestelmässä on yhteyksiä rekisterien ja muiden ohjelmien (mm. 
budjettijärjestelmä) välillä.
4.3 Omaisuuden kunnon seuranta
(Asset condition management system and condition monitoring system)
Omaisuuden kunnon seurantajärjestelmissä on tietoja rataomaisuuden kunnosta, 
tarkastuksista tai reaaliaikaisesta seurannasta. Monessa maassa tavoitteena on, että 
kunnossapidon toimenpiteet perustuvat kuntoon eikä vain aikaväliin.
Hollannissa ja myös Iso-Britanniassa on käytössä videotarkastusvaunuja. Hollannissa 
videotarkastus on ollut käytössä vuodesta 2004 saakka. Videot tarkistetaan toimis­
tolla ja niillä korvataan osa kävelytarkastuksista. Tässä vaiheessa numeerisia tuloksia 
ei saatu, mutta teknologian kehittäminen jatkuu Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa. 
Pohjois-Amerikassa sidekiskojen halkeamia etsitään videokameralla. Jos tarkastajien 
henkilömäärä on pieni suhteessa rataverkon pituuteen, voidaan ainakin kriittisiä osia 
raiteista tarkastaa useammin videotarkastuksella.
Videotarkastus ei ole Liikenneviraston kunnossapidossa ykkösprioriteettina, mutta 
sitä hyödyntämällä voidaan tarkastaa itse enemmän kohteita.
Hollannissa ns. POSS-laitteita käytetään reaaliaikaisessa kunnonvalvonnassa. 
Raporteissa on kerrottu, että niitä käytetään koeprojektissa Sveitsissä, Itävallassa ja 
Iso-Britanniassa.
Monia asioita, mm. akselilaskennan toimintaa, kiskon lämpötilaa ja sähkökääntö- 
laitteiden virrankulkua seurataan POSS-laitteilla. Niiden lisäksi Hollannissa osaa 
kriittisistä kohteista, esimerkiksi kriittisiä vaihteita, tarkastetaan kiintovideokame- 
ralla. Hollannissa yksi kunnossapitäjä käyttää kääntölaitteiden virrankulun mittauksia 
kunnossapidon suunnittelussa. Liikennevirasto voi käyttää niitä kriittisten kohteiden 
seurannassa tai materiaalien/menetelmien kehittämisessä. Mikäli POSS-laitteita
5 Network Rail, Progress Report on the development of the Asset Information Strategy and Asset Register, 
October 2008
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halutaan hyödyntää kunnossapidon ohjauksessa, edellytyksenä on se, että kunnossa- 
pitäjät saavat tulokset lähes reaaliaikaisesti.
Reaaliaikaiset mittaukset kriittisten kohteiden kunnosta voivat muodostaa osan 
Liikenneviraston kunnonvalvonnan järjestelmästä.
Worldwide. POSS* monitors a diverse and varied elements of railway infrastructure and provides 
railway managers and maintenance companies with the right information to prevent unplanned 
blockage of track access.
Equipment most susceptible to breakdown Includes:
The performance capability of a point machine is directly related to  the 
amount o f pow er needed ter the engine to  switch points. Deviations in 
current consum ption indicate a potential problem. The measuring units 
monitor current, capacity and the phase angle making it possible to 
maintain a detailed picture o f the errors. The complete galvanic 
separation in operating both DC points (direct current) and AC points 
(alternating current) is a characteristic teature. POSS* is not connected 
electrically to  the signalling system ruling out problems related to  
access. Installation is qu ick and easy, w ithout requiring any track 
decom  misaioni ng.
Track-circuit current flows
Measuring the current o f the track relay provides tw o sources of 
information: the quality o f the track-circuit and the  quality o f the  axle 
shunt. The latter parameter Is becom ing more Important due to  the 
increase o f light rail rolling stock.
Level crossings
POSE-“ guarantees the reliable and safe operation o f level crossings 
based on the follow ing applications:
•  Current measurement: monitoring barrier motor overload in ihe event 
of deep  snow, freezing or vandalism.
•  Event logging. Registering relay status as a  black box function, in 
identifying liability in relation to incidents.
•  Intelligent v ideo monitoring. Cameras featuring image recognition 
check the  time it takes for the barriers to  close, the operation o f the 
warning lights and the comprehensiveness o f the level crossing. 
Statistics o f passing tratiic and trains are also recorded.
An important benefit is  that 1he system provides a direct data link with 
all new (electronic) rail infrastructure systems. In practice, the data 
output ¡3 often not connected because 3ystem3 3uch as EOJ-switch 
points, axle counters, earth fault measurement equipment and p dn ts  
heating equipment are w idely separated geographically.
POSS* can  also be installed easily on a temporary basis to  resolve 
incidental problems.
Additionally, POSS'* Is Idoal for measuring:
•  Earth faults
•  Axle counters
•  Compensation jo ints
•  Rail temperature
•  Rail tension
•  Train detection
•  Weather conditions
•  Points heating
•  Electrical system s in substations





P e r m a n e n t  c a m e r a  in s p e c t io n
S tru k to n  Rail is c o n t in u o u s ly  in search o f  b e t te r  
and  sa fe r s o lu tio n s  f o r  w o rk in g  o n  th e  tra c k . O ne 
o f  th e  la te s t in n o v a t io n s  in  in sp e c tio n  uses 
p e rm a n e n t cam eras.
The c u rre n t s itu a t io n
A t  p resen t, th e  t ra c k  is in sp e c te d  by  a te a m  o f  
p eo p le , w h o  in te r r u p t  th e  t ra in  serv ice  t o  assess 
v isu a lly  w h e th e r  th e  t ra c k  an d  th e  p o in ts  a re  safe 
fo r  tra in s  to  ru n  on . T he  c u r re n t  s itu a t io n  has a 
n e g a tiv e  im p a c t on  t ra c k  a v a ila b ility .
The n e w  s itu a t io n
S tru k to n  Rail has d e v e lo p e d  a m e th o d  using 
cam eras to  m o n ito r  th e  s ta te  o f  th e  in fra s tru c tu re , 
i f  necessary 24 h o u rs  a day, 7 days a w e e k . O ne  o f  
th e  f ir s t  o p e ra t io n a l cam era  in s ta lla t io n s  is a t  a 
ju n c t io n  n e a r A m s te rd a m .
The cam eras n o rm a lly  focus  o n  p re c o n f ig u re d  
c o m p o n e n ts  o f  th e  in fra s tru c tu re , b u t  m a nua l 
c o n tro l is a lso poss ib le  i f  c loser in s p e c tio n  sh o u ld  
be needed .
T he  im ages ca p tu re d  a re  lin k e d  to  and  re c o rd e d  in  a 
c e n tra l da tabase , an d  in spected  la te r  by  a specia lis t.
B e n e fits  o f  p e rm a n e n t cam era in sp e c tio n
• Im p ro ve d  In fra s tru c tu re  re lia b il ity ,  a v a ila b ility  
and  e ffic ie n c y .
• Few er t ra in  service in te r ru p t io n s .
• Few er s e rv ice -d is ru p tin g  d is tu rban ces .
• Increased sa fe ty  f o r  p e rsonn e l.
• C o n tin u o u s  m o n ito r in g  o f  th e  in fra s tru c tu re , 24 
hou rs  a day, 7 days a w e e k .
• D a ta  m ay be co m p a re d  o ve r le n g th y  p e rio d s  by 
s to r in g  im ages in  a da tabase .
Kuva 20. Strukton Rail käyttämä videokuvausmenetelmä.
Itävallassa hyödynnetään erittäin pitkälle kehitettyä elinkaarimallia, jota käytetään 
kunnossapidon ja investoinnin ohjauksessa. Raportissa 6 on mainittu, että elinkaari- 
mallin kehittäminen vaati suuria investointeja radantarkastusvaunun parantamiseen 
ja tietokannan kehittämiseen, eli elinkaarimallin hyödyntämiseksi ei ollut olemassa 
tarpeeksi tietoa. Tällä hetkellä radan tarkastustulokset ja vaihteiden tarkastustulokset 
kerätään keskustietokantaan. Tulokset saadaan internetin kautta. ÖBB mittaa nyt 
kiskon kallistusta pölkyn ja kiinnityksen kunnon seurantaa varten ja tehollista 
kartiokkuutta kiskon kunnossapitoa varten.
Canadian Nationalin tiedonhallinnan kehitys on työn alla. CN in hankkinut SAP- 
ohjelman vuosia sitten ja toimenpiteitä on tasaisesti siirretty siihen. Nyt tulokset
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silmämääräisistä tarkastuksista, tarkastusvaunujen tarkastuksista ja uä-tarkastuk- 
sista kerätään SAP:ssa olevaan TIS-ohjelmaan. Tarkastuksessa löytyneet poikkeamat 
jäävät tietokantaan kunnes ne korjataan ja järjestelmä on päivitetty. Em. menettelyllä 
CN voi varmistaa, että kaikki määritetyt tarkastukset on tehty ja kaikki poikkeamat on 
korjattu. Tehdyn suunnitelman mukaan työntekijöiden tunti-ilmoitukset ja materiaa­
lin käytön raportointi tehdään TIS:n kautta lähiaikoina.
Pohjois-Amerikassa on ollut ongelmia kiskon neutraalilämpötilan hallinnassa. 
Molemmat turvallisuusvirastot, eli Federal Railroad Administration (FRA) Amerikassa 
ja Transport Canada (TC) Kanadassa, ovat vaatineet sitä, että rautatiet seuraavat 
kiskonlämpötilaa paremmin. Sen takia kiskon korjauksia jatkuvakiskoraiteissa 
seurataan tarkasti. Eli tietojärjestelmässä on tietoja virheellisen kiskon pituudesta, 
sovituskiskon pituudesta, lämpötiloista, tilapäisestä korjauksesta ja lopullisesta 
korjauksesta.
On tärkeää että tietojärjestelmien tietokentät ja toiminnot sopivat Liikenneviras- 
ton toimintamalliin ja Suomen rataverkon tarpeisiin.
Yhdysvaltalainen Burlington Northern Santa Fe (BNSF) käyttää TieInspect-järjestel- 
mää pölkyn kunnon kävelytarkastuksessa. Sen tuloksia verrataan raideleveyden 
tuloksiin radantarkastusvaunusta. Pölkynvaihdon projektien priorisointi tehdään 
niiden tuloksien perusteella. Raportissa on mainittu, että koeprojektissa pölkyn elin­
kaarta voidaan pidentää 9 % .
BNSF käyttää myös kiskojen ultraäänitarkastuksien aikataulun suunnittelumallia. 
Aikataulut perustuvat vikojen tiheyteen, murtuneiden kiskojen lukumäärään, riskien 
tasoon ja bruttotonnimäärään.
Tässä kohdassa on muutamia esimerkkejä yksittäisohjelmista, joita käytetään eri­
laisen töiden priorisoinnissa, suunnittelussa ja suorittamisen seurannassa. Rata- 
purkin kykyyn tai toimintatapaan perustuen tietyissä tapauksissa Liikenneviraston 
kannattaa kehittää yksittäisohjelmia tai ostaa tätä palvelua muilta.
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Kuva 21. Burlington Northern Santa Fe -rautateiden käyttämä TieInspect- 
käsitietokone.
Network Rail järjestelmässä on muutamia itsenäisiä ohjelmia. Esimerkiksi kiskovikoja 
seurataan RDMS-tietokannan avulla. Siinä on ehdotettuja ja vahvistettuja vikoja, 
murtuneita kiskoja ja risteyksissä olevia vikoja. RDMS- ja ELLIPSE-tietokantojen 
välillä on yhteys, ja ELLIPSE:ssa hallitaan työnkulku, kuten työmääräykset ja korjaus- 
tiedot.
Saksassa Pöyry Infra AG on kehittänyt IMS-järjestelmän (Infrastructure Manager 
System). IMS-järjestelmä käsittää kolme osaa, jotka ovat Tunnel Control, Bridge 
Control ja Trackwork Control. Nämä ohjelmat sisältävät ominaisuus-, geometria-, 
kunto- ja kunnossapitotietoa. Trackwork Control -osa, jossa on tietoja päällysraken­
teen ominaisuuksista, eli vaihteista, pölkyistä, kiskoista jne. ei enää ole käytössä. 
Tunnel Control ja Bridge Control tai ainakin osat näistä ovat vielä käytössä Saksassa, 
Itävallassa ja Sveitsissä. Tunnel Control -ohjelma on erittäin korkealaatuinen. Tunnel 
Control -ohjelmaan voi esim. liittää kuvia, joihin tarkastaja voi piirtää havaitsemiaan 
vauriota.
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Alla on järjestelmissä olevia näkymiä.
Kuva 22. Näkymä TunnelControl-järjestelmästä.
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Kuva 2 3 . Näkymä BridgeControl-järjestelmästä.
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Kuva 24. Näkymä TrackworkControl-järjestelmästä.
IMS-järjestelmään kuuluu taustataulukkoja, jotka sisältävät seuraavia asioita:
-  tarkastettavat asiat
-  vaurion tai kunnon luettelot ja
-  yksinkertaiset korjausarviot (ei ole kaikissa ohjelmissa tai kaikissa tapauksissa).
Näiden taulukoiden ansiosta tarkastukset tehdään yhdenmukaisesti ja omaisuuden 
kuntoindeksien laskenta on yhdenmukaista. Jos korjausarvion taulukot päivitetään, 
yksinkertaiset korjausarviot saadaan myös näistä ohjelmista. IMS-järjestelmän ohjel­
mien tietoja käytetään hyväksi myös muissa omaisuudenhallinnan toimenpiteissä, 
kuten esimerkiksi:
-  rataomaisuuden huononemisen analysoinnissa
-  elinkaaren analyysissa
-  kunnossapidon optimoinnissa ja
-  töiden priorisoinnissa.
Monet ominaisuudet vaativat erikoismittauksia -  ja tarkastuksia:
-  radantarkastusvaunusta tulee hyvin iso määrä tietoja
-  vaihdetarkastuksista tulee vaihdemittauksia, kuntoarviointi, vaihteiden GKPT %  
ja ultraäänitarkastusten tuloksia
-  siltojen ja tunneleiden tarkastukset vaativat vielä erikoismittauksia, esimerkiksi 
valokuvia
Omaisuuden hallinnassa kunto on oleellinen asia. Liikenneviraston toimintamalli on 
erilainen muihin maihin verrattuna, koska Liikennevirasto ei säilytä kaikkia tarkas­
tustuloksia tai kuntotietoja eikä ohjaa tarkkaan päivittäistä kunnossapitoa. Sen takia 
muissa maissa olevat tietokannat, joissa on kuntotietoja, työnkulkua ja korjauksia,
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eivät välttämättä sovi Liikenneviraston toimintamalliin. Kuitenkin elinkaarianalyy­
sissä, kunnossapitäjien toimenpiteiden seurannassa ja investoinnin priorisoinnissa 
vaaditaan tietoja ominaisuuden kunnosta ja rataverkon toimenpiteistä. Esimerkiksi 
erään analyytikon mukaan on mahdollista, että radan kunnossapidon kilpailuttaminen 
ja sen valvonta vaatii enemmän taitoa, kuin radan kunnossapidon hallinta itse7.
Omaisuuden kuntotietoja sisältäviä tietokantoja tarvitaan. On mahdollista, että 
”peruskuntotiedot” säilytetään Ratapurkissa ja ’’erikoistiedot” jossakin toisessa 
tietokannassa. Tiedonsiirto Ratapurkin ja kunnossapitäjien välillä on joka tapauk­
sessa suunniteltava.
IMS-järjestelmän tietojen raportoimiseksi on olemassa ns. IMS-raportointimoduuli. 
Siihen voidaan kerätä tietoja muista järjestelmistä raportointia varten. Se on yksin­
kertainen malli, mutta sen lineaarinen formaatti antaa visuaalisesti hyvän käsityksen 
raiteen kunnosta ja raiteen ominaisuuksista. Käyttäjät voivat myös määrittää asiat, 
joista haluaa saada raportin.
Raportointi on tärkeä asia. Tietojärjestelmien käytettävyyden vuoksi raporttien 
täytyy sopia käyttäjien tarpeisiin.
Alla on esimerkki IMS-raportista.
Kuva 25. Näkymä IMS-järjestelmästä.
7 Mees, Paul, ’’Privatization of rail and tram services in Melbourne: what went wrong?”. Transport reviews 
25, 2005
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4.4 Kunnossapidon ohjaus ja optimointi
Oleellista on, että radanpitäjät voivat jollain tavalla tehdä omaa analyysia kunnossa­
pidon tarpeista ja myös kunnossapitäjien onnistumisesta.
Hollannissa käytetään IRISsys-järjestelmää (International Railway Inspection and 
Services System) raiteen kunnossapidon analysoimisessa ja ratatöiden priorisoin­
nissa. IRIS on ollut käytössä Hollannissa vuodesta 2002 saakka. Tulokset radan- 
tarkastusvaunuista syötetään IRISsys-järjestelmään, jossa niiden avulla tehdään lisä­
analyysejä inframanagerin määrittämien kriteereiden perusteella. Lisäanalyysien 
perusteella IRIS ehdottaa missä kohdissa mitäkin työtä on tehtävä. Eräässä rapor­
tissa8 on väitetty, että tämän ohjelman ansiosta raiteen tukeminen on nyt 20-40 %  
tehokkaampaa kuin aikaisemmin. Tavoitteena on ollut, että infranhaltija voisi käyttää 
tätä ohjelmaa kunnossapitäjän toimenpiteiden seurannassa.
Liikennevirasto on takavuosina selvittänyt ERDMANN Softwaregesellschaft GmbH 
-yrityksen IRISSYS®-järjestelmän soveltuvuutta suomalaiseen käyttöön, mutta asian 
edistäminen kilpistyi mm. radantarkastustietokannan raakadatan saannin puuttee­
seen. Ilman dataa ei ko. ohjelman hyödyntäminen ole mahdollista.
Kuva 26. Näkymä IRIS-järjestelm ästä. Kuvassa vaaka-akselilla on kilometrit 20 
metrin välein ja  pystyakselilla on raiteen geometrian mittauksia eri 
mittauskerroilla. Punaiset sarakkeet ilmaisevat, että työ on tehtävä 
turvallisuuden takia ja  keltaiset sarakkeet ilmaisevat, että kunto 
täyttää kunnossapitotoleranssin vaatimukset.
8 Office of Rail Regulation: Review of European Renewal and Maintenance Methodologies, Technical 
Appendix Number 1 Asset Inspection, Condition Assessment and Decision Making, Reference BBRT-2012- 
RP-0001, 2008
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IRIS-järjestelmän lisäksi Hollannissa käytetään toista mallia vaunujen kulkudyna- 
miikan analyysissä, eli miten raiteen ominaisuudet vaikuttavat erään vaunutyypin 
kulkudynamiikkaan. Tulokset lähetetään takaisin IRIS-järjestelmään, jossa ohjelman 
avulla voidaan nähdä, missä työ on tehtävä vaunutyyppien kulkudynamiikoiden 
perusteella.
Näiden järjestelmien avulla tarkastaja voi määrittää raiteen kunnon seuraavien 
asioiden perusteella:
-  yhden raiteen ominaisuuksista (korkeuspoikkeama)
-  useita raiteen ominaisuuksia
-  raiteen ominaisuuksia ja niiden vaikutuksia vaunujen kulkudynamiikkaaan.
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Kuva 27. Vaunun kulkudynamiikan analyysi-raportti.
IRIS-tulokset varmistetaan silmämääräisillä tarkastustuloksilla, kameratarkastus- 
tuloksilla ja muilla tarkastustuloksilla, jotta kunnossapitäjä voi varmistaa toimen­
piteiden oikeellisuuden.
Palvelun ostamisella Liikennevirasto voi saada hyvää tietoa ja analyysejä. Palve­
lun ostaminen vapauttaa Liikenneviraston omia resursseja muihin tehtäviin sekä 
vähentää omien järjestelmien hankkimisen kustannuksia.
IRIS on käytössä nyt High Speed 1 eli HS1 tai Channel Tunnel Rail Link -raiteen kun­
non seurannassa ja Network Rail järjestää mahdollisesti koekäyttöä muulla alueella. 
Lähtökohtana on, että IRIS käyttöönotto kestää noin kolme vuotta ja siihen liittyvät 
askeleet antavat hyvää ohjausta tietokannan kehittämiseen tai käyttöönottoon. 
Käyttöönoton päävaiheet ovat:
-  datan hankkiminen eli rekisterijärjestelmän kehitys
-  tukevien järjestelmien arkkitehtuurien kehitys
-  ohjelmien konfiguraatio 
koulutus
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Hollannin kokemuksen perusteella IRIS:n käyttö vaatii
-  tarkkoja tietoja omaisuusrekisterissä
-  hyvää ymmärrystä käyttäjien vaatimuksista tai tarpeista
-  tilausviimeistelyä, jotta käyttäjille sopivat erikoisanalyysit ja raportit saadaan 
helposti
-  IT-arkkitehtuurin ohjausta, jotta ohjelmaan saadaan tiedot muista järjestelmistä
-  laajaa muutoshallinnan suunnitelmaa, jotta järjestelmä otetaan käyttöön ja hyö­
dyt toteutetaan
-  käyttäjäfoorumia, joka todennäköisesti tukee käyttöönoton prosessia
IRIS-järjestelmän käyttöönotosta Hollannissa ja Iso-Britanniassa on mahdollisuus 
saada hyvää taustatietoa vastaavien tietokantojen kehittämiseen.
Tietokannan kehittämisessä Liikennevirasto saisi erityiseltä käyttäjäfoorumilta 
hyvää palautetta sisällä ja ulkopuolella olevilta käyttäjiltä. Samaan aikaan käyttä­
jät saavat ajoissa tietoja siitä, miten tämä tietojärjestelmä vaikuttaa heidän 
toimenpiteisiinsä.
IRIS lisäksi on olemassa muita vastaavia ohjelmia, esim. Ecotrack. TTCI on kehittänyt 
myös Railway Track Life Cycle Model (RTLM).
Hollannissa kunnossapitotoimenpiteet tai niiden aikavälit määräytyvät mm. toiminto- 
vika-, vaikutus- ja kriittisyysanalyysiin (FMECA). Eli tarkastusten aikavälit eivät 
perustu vain kunnossapitotasoihin tai radan suurimpaan sallittuun nopeuteen.
Sveitsissä eri ohjelmia käytetään raiteen kunnossapidon priorisoinnissa, mutta vali­
tettavasti esimerkkejä ei tähän loppuraporttiin saatu hankittua. SBB käyttää UIC:n 
kunto-ohjeita tai indeksejä raiteen ja elementin kuntoarviointiin, jotta ominaisuuden 
kunnossapito/investointi-priorisointi voidaan tehdä mahdollisimman objektiivisesti.
SBB ja Grazin teknillinen yliopisto (TU Graz) tekevät tutkimusta kiskon kuluneisuu­
den ennustemallista. Tarkoituksena on, että uutta mallia käytetään kiskonhionnan 
suunnitteluun. SBB väittää, että kiskohionnan avulla voi kaksinkertaistaa kiskon 
elinajan. SBB käyttää TU Grazin kehittämää raiteen kunnon huononemisen mallia, 
jonka tuloksia on suunniteltu hyödynnettävän kunnossapitotöihin liittyvässä päätök­
senteossa. SBB suunnitelmista ei ole käytettävissä tarkkaa tietoa, mutta ilmeisesti 
SBB on kehittämässä myös vaihteiden kunnon huononemisen mallia.
Itävallassa elinkaaren hallinnan malleja on kehitetty pitkään. Rataosuudet on luoki­
teltu erittäin tarkkaan 60 eri raidetyyppiin. Raidetyypit perustuvat liikennemäärään, 
kaarresäteeseen, kiskopainoon ja alusrakenteen laatuun. Näitä raidetyyppejä käyte­
tään elinkaaren analyysissa ja sen takia kunnossapidon toimenpiteiden suunnittelu ja 
myös investoinnin päätöksentekoa ohjataan niillä. ÖBB:n mukaan kunnossapitovälejä 
ei enää ole perustettu vain aikaan, sen sijaan kunnossapidon suunnittelu perustuu nyt 
rakenteiden kuntoon. Tämä prosessi oli alkanut vuonna 1996 ja ÖBB väitti vähentä­
vänsä kunnossapitokustannuksia noin 28 %  kuuden vuoden jälkeen. Näitä raide- 
tyyppejä käytetään myös kunnossapidon sisäisessä vertailussa kunnossapitoalueiden 
välillä.
Yhdysvalloissa AMTRAK käyttää IBM:n MAXIMO-ohjelmistoa, jonka avulla voidaan 
hallita ratakaaviotyyppisen käyttöliittymän kautta mm. paikkatietoja, geometria- 
tietoja sekä nopeus- ja ominaisuustietoja.
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Tietojärjestelmän käyttö on ollut työn alla vuodesta 2004 ja tietojärjestelmässä esi­
tetään mm. tarkastusaikataulut ja kohteet, suoritteet, työnkulku, radantarkastus- 








Totai Operating (Core) cost (% ot Maximum Block)
Figure 3 -  Graphic presentation of Infrastructure Management Information for Decision Support
Kuva 28. Esimerkkinäkymä AMTRAK käyttämästä IIM -järjestelmästä.
Vaikka Liikennevirasto ei ohjaa itse päivittäisiä kunnossapitotoimenpiteitä, saisi se 
hyötyä tällaisista ohjelmista. Niitä käytetään esimerkiksi:
-  kunnossapidon toimenpiteiden optimoinnissa ja tarkoituksenmukaisien huolto- 
syklien määrittämisessä
-  kunnossapitäjien toimenpiteiden seurannassa
-  tehtyjen investointitöiden analysoimisessa
-  suunniteltavien investointitöiden eri vaihtoehtojen vaikutuksien ja kustannusten 
arvioinnissa
Liikenneviraston tietojärjestelmissä pitäisi olla kunnossapidon optimointijärjes- 
telmä ja mahdollisuus laskea elinkaarikustannuksia.
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4.5 Toimintahäiriöiden ja vikatietojen hallinta
Englannissa häiriöidenhallintajärjestelmä Failure Management System (FMS) on 
parhaillaan rakenteilla. Sen kehittämisessä on havaittu mm. seuraavia ongelmia:
-  on vaikeaa löytää oikeita laiteobjekteja toimintahäiriöiden raportoinnissa (laite- 
ryhmä / yksittäinen laite / komponentti)
-  toimintahäiriöiden perussyyt ovat huonosti dokumentoituja
-  FMS-systeemin ja junien täsmällisyyden seurantajärjestelmän välinen yhteys ei 
toimi riittävän hyvin.
FMS:n kehittäminen ja luotettavuuden parantaminen on tärkeä asia Network Rail:ssa. 
SBB seuraa toimintahäiriöitä tarkkaan. Sveitsissä on noin 13 000 vaihdetta ja rapor­
tissa9 kerrottiin, että vaihteiden toiminnan luotettavuutta kuvaava tunnusluku on 
melko hyvä (0,07 toimintahäiriötä vaihteessa vuoden aikana). Myös SBB on tilastoi­
nut laajasti yksityiskohtia turvalaitteisiin ja tietoliikenteeseen liittyvistä toiminta­
häiriöistä.
Tanskassa kaikki toimintahäiriöiden korjaukset on merkitty tietojärjestelmään. Kaikki 
kunnossapitotoimenpiteet, investoinnit ja esiprojektit kerätään samaan tietokantaan. 
Tanskassa junien myöhästymisiä seurataan tarkkaan, eli jos myöhästyminen on suu­
rempi kuin 2,5 minuuttia, syy on merkittävä. Tietokannassa on yli 700 syytä.
Hollannissa ProRail osti webFocus®10 -ohjelman ja sitä käytetään toimintahäiriön 
seurannassa. Myös korjaustöiden hälytykset lähetään kunnossapitäjille ohjelman 
kautta ja korjaustilanteen kehittymistä seurataan ohjelman avulla.
CN:n rataverkolla Edmontonissa on ns. ”S&C Help Desk”, eli turvalaite- ja tietol­
iikennetekniikan kunnossapitokeskus. Kaikki turvalaitteisiin ja tietoliikenteeseen 
liittyvät ongelmat tarkastetaan ohjauskeskuksessa ensimmäiseksi teknisten asian­
tuntijoiden toimesta, jonka jälkeen vikahälytys tehdään puhelimitse korjausryhmille. 
Kunnossapitokeskus seuraa myös vastausaikaa ja korjausaikaa. Kunnossapito- 
keskuksessa tehdään seurantaa ja mittarointia mm. vaihteiden toimintahäiriöistä, 
turvalaitevioista, murtuneiden kiskojen korjausajasta. Näitä mittareita käytetään 
kunnossapito- ja investointitöiden suunnitteluun.
Tehokas kunnossapitäjien seuranta vaatii toimintahäiriöiden seurantajärjestelmää 
ja häiriötiedon valtakunnallista keruuta yksittäisten kunnossapitourakoitsijoiden 
järjestelmistä.
9 ORR Best Practice Study, Visit to Switzerland, 9 September to 14 September 2007
10 Information Builders softa
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4.6 Investointien priorisointi
Raportissa11 on kuvattu Hollannissa käytössä olevaa investointien suunnittelun 
prosessia. Investoinnit perustuvat pitkäaikais- ja lyhytaikaissuunnitelmiin. Pitkä- 
aikaissuunnitelmissa on 15-20 vuoden ennusteita ja lyhytaikaisissa suunnitelmissa 
on 2 -5  vuoden ennusteita.
Pitkäaikaissuunnitelmat muodostetaan SAP:n rekisteristä. Prosessi käynnistyy, kun 
tietty kunto-ominaisuus on ylittänyt 75 %  elinkaarestaan. Toimintamallissa em. 
rakenteet tai laitteet tarkastetaan jäljellä olevan käyttöiän tarkempaa määrittämistä 
varten. Lyhytaikaiset suunnitelmat kootaan omaan tietokantaansa ja alueellinen 
organisaatio vastaa tietojen päivittämisestä.
Elinkaarianalyysiä käytetään parhaan korjaustavan valitsemiseen. Ohjelma on ollut 
käytössä noin seitsemän vuotta. Elinkaarikustannuksien määrittäminen perustuu 
sovittuihin yksikköhintoihin, joita päivitetään säännöllisesti. Korjauskustannukset, 
investointikustannukset ja vaihtoehtojen vaikutukset lasketaan elinkaarikustannusten 
LCM-mallilla. Sen jälkeen parhaat korjaustavat laitetaan arviointitaulukkoon (ns. 
”prio-matrix). Siinä rataverkon tavoitteita ja avainmittauksia käytetään projektien 
arvioinnissa. Priorisointi tehdään kerran vuodessa, mutta tietokantaa päivitetään 
jatkuvasti.





03 = Signals with 
g t e s s f ib re ^ ^
Signal gantry Bilthoven 1998 
Maintenance is very urgent
Example
Kuva 29. Esimerkki LCM -m allista (Life Cycle Model). Kyseessä olevassa kohteessa 
on 3  korjausvaihtoehtoa, eli O1-maalaus, O2-yksikertainen 
rakentaminen tai O3 kuituoptiikan rakentaminen.
11 ORR Best Practice Study, Visit to the Netherlands, 24 September to 26 September 2007
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Kuva 30. Näkymä L C C - laskentaohjelmasta. (LifeCycleCost).
Kuva 31. Näkymä L C C  ohjelman kustannusanalyysi korjaustavan vaihtoehdoista.
On huomattava, että ProRail:n mallissa suurin osa kustannuksista liittyy suunnitel­
tujen ja suunnittelemattomien työrakojen kustannuksiin. Ne on määritettävä riittävän 
hyvin, jotta LCC-analyysi antaa luotettavan tuloksen. Vaihtoehtojen vaikutuksen 
määrittämiseen voidaan saada hyötyä kunnossapidon optimointimallista ja toiminta­
häiriö-tietokannasta.
Tanskassa käytetään ProRail menetelmiä vastaavaa excel-taulukkoa merkittävimpien 
kunnossapitotöiden ja investointien priorisoimisessa. Priorisointi perustuu seuraaviin 
asioihin:
-  vaikutus täsmällisyyteen, mikäli työtä ei toteuteta
-  korjaustyön kustannuksiin
-  vian tai häiriön vaikutuksen piirissä olevien matkustajien määrään
-  ratojen prioriteetteihin.
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Sveitsissä henkilöjunien täsmällisyyttä pyritään ylläpitämään ja kehittämään paran­
tamalla ratainfraa. SBB:n avainmittaukset ovat:
-  junaliikenteen täsmällisyys, eri reiteille on annettu eri painoarvoja reitin tärkey­
den perusteella
-  junareitin optimointi -  liittymäjunat joka 30. minuutti pääasemilla
-  investointikustannusten optimointi.
On huomionarvoista, että LCA-analyysien tulokset ovat eri maissa joskus erilaisia. 
Esimerkiksi ÖBB:n mukaan osittaiset uudistamiset eivät ole kannattavia, mutta toi­
saalta Hollannissa ne ovat. Tärkein asia on se, että laskentamalli käyttää ko. maan 
tulostavoitteita, maakohtaisia kustannuksia ja käytäntöjä.
LCM-mallin kriteerien täytyy sopia Suomen rataverkon ominaisuuksille ja tulos­
tavoitteille.
Yleisenä kommenttina useissa raporteissa on mainittu, että investointien priorisoin- 
tijärjestelmiä on kehitetty päätöksenteon läpinäkyvyyden parantamiseksi. Vaikka 
kriteerit ovat joskus subjektiivisia, epätäydellisiä tai liittyvät poliittisiin odotuksiin, 
voidaan päätöksiä tehdä yhdenmukaisella tavalla. Internetistä saatavissa olevien 
tietojen perusteella näyttää siltä, että monissa Euroopan maissa priorisoinnin työ­
välineet ovat yksittäisiä ja muista tietojärjestelmistä erillisiä ohjelmia.
Päätöksenteon läpinäkyvyyden lisäämiseksi ja parempaan tuottavuuteen pääsemi­
seksi investointien priorisoinnin työvälineitä ja prosessia tulisi kehittää myös 
Suomessa.
CN:ssa kunnossapitotyöt ja investoinnit perustuvat budjetteihin, palvelutasoihin ja 
kuntotietoihin. Aikataulun suunnittelussa käytetään erillisiä aikatauluohjelmia, jotka 
eivät ole yhteydessä muihin tietojärjestelmiin. Kaikki projektit kerätään excel-tauluk- 
koon, jossa lasketaan kustannukset sekä esimerkiksi pölkynvaihtoprojektissa määri­
tettiin seuraavat asiat:
-  kuinka monta pölkkyä vaihdetaan
-  kuinka monta erilaista pölkkytyyppiä on (esim. eristysjatkoksien alla tai taso­
risteyksissä tai vaihteissa)
-  kuinka monessa vaihteessa on vaihdettavia pölkkyjä
-  kuinka monta tasoristeyskantta on uusittava
-  mikä on lisättävän sepelin määrä kilometrillä
-  mitkä työt kuuluvat projektille ja mitkä työt kunnossapitäjä toteuttaa samaan 
aikaan.
Network Rail käyttää TRS-ohjelmaa (Track Renewals System). TRS-ohjelmaan on 
koottu kaikki aikaisemmin excel-taulukossa ylläpidetyt projektit. Tavoitteena on, että 
projektien tarkemmat tiedot, speksit ja laatuvaatimukset tallennetaan ohjelmaan. Sen 
jälkeen ohjelma lähettää projektin tiedot toteuttavalle organisaatiolle.
Hollannissa radanpitoviranomainen ProRail on raporteissaan maininnut, että merkit­
tävin säästö kunnossapidon kustannuksissa saavutetaan, kun rakentamisprojekteja 
toteutetaan isompina kokonaisuuksina (yhdistämällä pienempiä projekteja alueittain 
tai omaisuustyypeittäin).
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Tällaisilla ohjelmilla voidaan helpottaa projektin suunnittelua ja myös varmistaa, 
että projektien speksit ja laatutavoitteet määritetään yhdenmukaisesti. Kokonai­
suuksia yhdistämällä voidaan saavuttaa kustannussäästöjä.
T ä r k e y sK u in k a  U s e inTehtävät










vaikeusTehtävät Käyttäjä Miksi Tärkeys
V a i k e u s
- helppo
K ä y t t ä j ä t kohtuu inen




- kilpailutuksen parantaminen- RV
- y-töiden päätöksenteon tuki
- investoinnin päätöksenteon tuki
- raiteen elinkaaren seuranta
- turvallisuuden seuranta
rekisterin perustieto (mitä ja missä)
-tärkeän kptoimenpiteen seuranta
- laskujen seuranta (isännöitsijä)
-tö iden suunnittelu (kunnossapitäjä)
Kuva 32. Kunnossapitotiedon tai -tapahtuman priorisointitaulukko.
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5 Tietojen tuottaminen ja ylläpito
5.1 Tiedonhallinnan prosessit
Kaiken tiedonhallinnan lähtökohta ja perusedellytys on, että järjestelmiin toimitet­
tava tieto on riittävän paikkansapitävää, luotettavaa, homogeenista ja että tiedon 
laadusta on realistinen käsitys. Tällä hetkellä tiedon laatutaso vaihtelee paljon ja 
tiedot eivät kaikilta osin ole ajan tasalla.
Tiedon toimittaminen Liikenneviraston ratatietokantaan ja sieltä Ratapurkkiin tulisi 
olla mahdollisimman automatisoitua ja reaaliaikaista. Em. vaatimus tarkoittaa sitä, 
että tulee olla määritelty tiedonhallinnan prosessi ja luotuna tiedontoimittamiseen 
sopivat tietojärjestelmät.
Tiedonhallinnan prosessi voi olla sellainen, jossa tiedontarkastuspalvelua tarjoavat 
konsultit tai alueisännöintiorganisaatiot vastaavat pienten ja satunnaisten urakoitsi­
joiden toimittamien tietojen toimittamisesta sähköisenä Ratapurkkiin ja kunnossa- 
pitourakoitsijat toimittavat tiedot suoraan Ratapurkkiin. Oleellista on, että tietojen 
oikeellisuus varmistetaan ja että tiedon tuottamisen prosessi on systemaattinen, 
valvottu ja varmistettu.
5.2 Ratapurkin vaatimukset kunnossapitäjien 
toiminnalle
Yhtä aikaa kuntoanalyysien uudet mallit -projektin kanssa on käynnissä radan 
kunnossapidon kilpailuttaminen. Kunnossapidon tehtäväluetteloa on muokattu niin, 
että Ratapurkkiin raportoitavat nimikkeet vastaisivat mahdollisimman hyvin tehtävä­
luettelon rakennetta.
Käytännön toimenpiteenä kunnossapitäjiä varten tulisi laatia tiedonsyöttölomakkeet, 
joista selviää seuraavat asiat:
-  mitä tietoja tulee toimittaa
-  missä muodossa tiedot tulee toimittaa
-  milloin tiedot tulee toimittaa
Investointitöiden osalta on huomioitava infraRYL-nimikkeistö ja sen nimikkeiden 
soveltuvuus Ratapurkkiin. Alustavan tarkastelun ja nimikkeistön kehityksen nyky­
tilanteen perusteella infraRYL-rakenne soveltuu melko hyvin Ratapurkin rakentee­
seen.
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K U N N O S S A P ID O N  T E H T Ä V Ä T
R a p o r to id a a n  
R a ta p u rk k iin  
a lu s ta  a lk a e n  
(2 0 1 0  =>)
R a p o r to id a a n
R a ta p u rk k iin
m y ö h e m m in
(2 0 1 1 (? )  =>)
Ei r a p o r to id a  
R a ta p u rk k iin
RAPORTOITAVAT TIEDOT
P Ä Ä L L Y S R A K E N T E E N  K U N N O S S A P IT O
1 .1  R a d a n  k ä v e ly t a r k a s t u s  (K ) X h a v a in n o t  e r i  r a k e n te id e n  k u n n o s ta
1 .2  T a r k a s tu s  l i i k k u v a s ta  k a lu s t o s ta  (K ) X
1 .3  K is k o v ik o je n  t a r k a s t u s  (K ) X U lC -k o o d i,  ( k i s k o v ia n  t y y p p i ) ,  s i j a in t i  ja  lu o k i t t e lu
H U O M . T ie d o t  r a p o r t o id a a n  k is k o v ik a r e k is t e r i in  !
1 .4  R a id e a l u e e n  l u m i t y ö t  (K ) X
1 .5  R a i te e n  r o u ta k i i la u s  (K ) X k i i l a t t u j e n  p a ik k o je n  s i j a in t i  ja  s u u r u u s
1 .6  T u k ik e r r o k s e n  v a ih t a m i n e n  (Y) X v a ih d e t u n  a lu e e n  s i j a in t i
1 .7  T u k ik e r r o k s e n  t ä y d e n t ä m in e n  s e p e l i l l ä  (Y) X t ä y d e n n e t y n  a lu e e n  s i j a in t i
1 .8  T u k ik e r r o k s e n  t ä y d e n t ä m in e n  s o r a l la  (Y ) X t ä y d e n n e t y n  a lu e e n  s i j a in t i
1 .9  R a i te e n  t u k e m in e n  (K ) X t u e t u n  a lu e e n  s i j a in t i ,  s e p e lö i n t i t i e d o t
1 .1 0  T u k ik e r r o k s e n  a u r a u s ,  h a r ja u s  ja  m u o t o i l u  (K ) X
1 .1 1  K is k o n v a ih to  (Y) X v a ih d e t u n  k is k o n  t y y p p i  ja  s i j a in t i
1 .1 2  K is k o v ik o je n  k o r ja u s  (K ) X k o r ja t t u je n  v ik o j e n  s i j a in t i  ja  k o r j . t o im e n p id e
1 .1 3  K is k o je n  k ä ä n t ä m in e n  (K ) X k ä ä n n e t t y je n  k is k o je n  s i j a in t i
1 .1 4  V ia l l i s e n  k is k o ja t k o k s e n  k o r ja u s  (K ) X k o r ja tu n  ja ^ ^ o k s e n  s i j a in t i
Kuva 33. Esimerkki Ratapurkkiin raportoitavista kunnossapitotehtävistä..
Tavoitteena on, että kunnossapidon suunnittelussa ja  seurannassa, 
vikojen ja  häiriöiden kohdistamisessa sekä raportoimisessa Ratapurkkiin 
käytettäisiin mahdollisimman samankaltaista tehtävärakennetta. 
Kokonaisuudessaan yllä  oleva listaus on tämän raportin liitteenä 3.
5.3 Vikatietojen kirjaaminen
Kunnossapito kilpailutetaan alueittain ja tekniikka-aloittain. Viankorjaustoiminnan 
käynnistäminen ja tietojen tallentaminen on keskitetty käyttökeskukseen, jossa 
käyttöpäivystäjä luokittelee ja kirjaa vikatiedot suoraan kunnossapitäjien järjestel­
mään. Vikatietojen lisäksi käyttökeskus kirjaa kunnossapitäjien sanktio&bonus- 
malleihin liittyvät vasteaikaminuutit järjestelmiin. Tällä hetkellä (2009) rata-, turva­
laite- ja sähköviat kirjataan Pohjois-Suomen alueella (kunnossapitoalueet 10,11 ja 12) 
Eltelin RailBase-järjestelmään ja muualla (kunnossapitoalueet 1-9) VR-Rata Oy:n 
Arttu-järjestelmään. Kunnossapitoalueen 7 osalta vikatiedot kirjataan Destia/MVH:n 
RATA-järjestelmään. Teletekniikan (Corenet) osalta vikatietoja ei kirjata käyttö- 
keskuksessa vaan vika kirja ukset tehdään Corenetin toimesta heidän omaan RETU- 
järjestelmäänsä. On siis teoriassa mahdollista, että yksi käyttöpäivystäjä joutuu 
kirjaamaan vikoja ja vasteaikoja esim. viiteen eri järjestelmään, mikä ei ole käytän­
nössä mahdollinen tai ainakaan toivottava skenaario.
On kohtuutonta odottaa, että käyttöpäivystäjät voisivat hallita useita eri järjestelmiä 
yhtä aikaa. Liikenneviraston kannalta vikatieto pirstoutuu, ja saattaa hävitä kunnos­
sapitosopimuksen vaihtuessa toimittajalta toiselle. Vikatietojen kirjaamiseen ja 
hallintaan tulisi olla Liikenneviraston järjestelmä, jossa yhden käyttöliittymän 
kautta hallitaan kaikki vikakirjaukset. Käyttöliittymä voi olla joko Ratapurkki tai muu 
sellainen käyttöliittymä, joka siirtää tiedot Ratapurkkiin esim. päivittäin. Vikatietojen 
hallitsemisen näkökulmasta oma käyttöliittymä voi olla paras ratkaisu, koska silloin 
kaikki ’’ylimääräinen” saadaan poistettua.
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6 Kuntotietojen mittaus ja tietojen yhdistä­
minen
6.1 Mittauksien Laajuus ja Luotettavuus
Monet kuntotiedot perustuvat kokemusperäiseen tietoon, jolloin ne heijastavat 
arvioinnin tekijän omaa kokemusta ja taustaa. Esimerkiksi rumpujen kunto ja kisko- 
vikojen Luokittelu ovat hyvin epähomogeenisia eli vaihteLevat maantieteellisen alueen 
ja kunnossapitäjän mukaan. Kokemusperäisellä tiedolla on kuitenkin suuri merkitys, 
kun arvioidaan eri rakenteiden käyttökuntoa, turvallisuutta ja kunnossapito- tai uusi- 
mistarvetta.
Valtakunnallisien mittauspalvelujen käyttämisen etu on siinä, että mittaustulokset 
ovat vertaiLukeLpoisia ja homogeenisia, koska mittaukset tehdään samaLLa kaLustoLLa, 
pääosin samojen henkilöiden toimesta ja samalla tavalla. Esimerkiksi koneellisen 
raiteentarkastuksen (EMMA ja ELLI) mittaustulokset antavat oikean kuvan mm. geo­
metrisen kunnon tasosta ja kehittymisestä ja siltojen päätarkastukset siltojen kun­
nosta.
Vaikka mittaukset antavat tiedot mittaushetken kunnosta, kunnossapidon onnistumi­
sen arvioimiseksi tarvitaan Lisäksi tiedot tehdyistä kunnossapito- ja rakentamistöistä, 
olosuhteista (esim. kova pakkastaLvi) sekä tiedot radaLLa kuLkeneesta junaLiikenteestä 
(tavara/henkiLöLiikenne, venäLäinen kaLusto, erikoisen raskaat akseLipainot). Yleisenä 
ongelmana ja kehittämisen ’’jarruna” on saada tietoja Liikenneviraston eri osasto­
jen ja yksiköiden toteuttamista projekteista, koska prosessi on hajanainen (INV, 
KOR, YPI, RHET, Y-työ, K-työ, sähkötyö, turvaLaitetyö, ratatyö...) ja yhteisiä menette­
Lytapoja tuotoksien ja dokumentoinnin osaLta ei oLe sovittu. Mikä Li tietyLLe rata- 
osaLLe/rataosuudeLLe/LaiteryhmäLLe tehdyt työt saadaan paremmin koottua, voidaan 
arvioida radanpidon yksikkökustannuksia nykyistä paremmin ja vertaiLLa eri rataosien 
kustannuksia käyttämäLLä esim. IK-Laskennassa syntyneitä ja kehitettäviä yksikkö­
hintoja
KoneeLLinen raiteentarkastus tuottaa vaLtavasti eriLaista tietoa mm. radan geo­
metriasta, ajoLangan asemasta ja asennosta ja kiskon kunnosta. Lisäksi mittaus­
kaLusto on varustettu paikannusLaitteiLLa, joLLoin virheiden paikkatieto on aina oLe­
massa. TiLaaja, suunnitteLijat, rataisännöitsijät, rakennuttajakonsuLtit, urakoitsijat ja 
kunnossapitäjät eivät osaa riittävästi hyödyntää mitattua tietoa. Vaikuttaa siltä, että 
mittaajien ja käytännön toimijoiden väliin tarvitaan nykyistä enemmän henkilö- ja 
tietojärjestelmäresursseja, jotka analysoivat mittaustuloksien muutoksia ja laati­
vat esityksiä tarvittavista toimenpiteistä. EdeLLytyksenä anaLysoimiseLLe LuonnoLLi­
sesti on, että henkiLöt ymmärtävät, mitä mittaustuLokset tarkoittavat. Raiteen- 
tarkastustuLoksien raportointitapa vaikuttaa myös tietojen hyödynnettävyyteen. 
PaperituLosteina ja pdf-tiedostoina saatavat mittaustuLosten graafiset esitykset teke­
vät aineiston työstettävyyden huonoksi, hitaaksi ja epätaLoudeLLiseksi.
OLisi hyvä, jos raiteentarkastustuLoksien Laajemmasta saannista radanpitoviran- 
omaiseLLe paLveLuntuottajaLta oLisi suunniteLma, jonka mukaan Ratapurkkiin Lisättäi­
siin vaiheittain tarkempia tietoja. Ensimmäisessä vaiheessa Ratapurkkiin taLLennet­
taisiin nykyistä monipuoLisempia ja yksityiskohtaisempia pdf-raportteja ja toisessa
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vaiheessa alettaisiin tallentaa enemmän sähköisessä muodossa olevaa perusmittaus- 
dataa. Ns. perusmittausdata olisi sellaista numeerista tietoa, jonka avulla esim. kun- 
nossapitäjä voi itse määrittelemillään hakuavaimilla saada haluamansa raportin 
Ratapurkin kautta (esim. virhetiedot tietyn rataosan siltojen geometriasta tai raportti 
niistä kiskometreistä, joissa sivukuluneisuus on yli 5 mm jne.). Oleellista on, että 
raiteentarkastuksessa ja tilaajan Ratapurkissa käytettäisiin samaa tietokantaa (ns. 
raiteentarkastustietokanta). Raiteentarkastuksessa käytettävä tietokanta on parhai­
ten ajan tasalla oleva tietokanta, jossa mm. kilometrien pituudet ja eri rakenteiden 
sijainnit ovat paremmin ajan tasalla kuin Liikenneviraston rekistereissä. Saadun 
tiedon mukaan em. raiteentarkastustietokanta tullaan tallentamaan Ratapurkin 
kautta hyödynnettäväksi. Raiteentarkastustietokannan päivittäminen kannattaisi 
järjestää niin, että jokaisen raiteentarkastusajon jälkeen ko. rataosan päivitetty ja 
tarkastettu tietokanta ajettaisiin Ratapurkkiin (taloudellinen merkitys suuri verrat­
tuna siihen, että joku muu taho kävisi 1-6 kertaa vuodessa kaikki rataosat läpi). 
Samoin raiteentarkastusvaunun paikannusteknologiaa tulisi hyödyntää niin, että 
radan absoluuttisen aseman kontrollimittaus tehtäisiin aina mittauskaluston 
kulkiessa, ja mitattu tieto tallentuisi mahdollisimman suoraan Ratapurkkiin tai 
siihen liittyviin tietokantoihin.
Turva-, sähkö- ja telematiikkalaitteiden osalta mittaukset perustuvat enemmän vika- 
määrien rekisteröintiin ja näin käytettävyyden varmistamiseen. Uudet tietokone­
pohjaiset asetinlaitteet ja liikenteenohjausjärjestelmät ovat mahdollistaneet järjes­
telmien kaukokäytön ja etävalvonnan kehittymisen sekä toimintahäiriötilanteessa 
erilaisien diagnostiikkaohjelmistojen käyttämisen. Sähköisten laitteiden osalta viko­
jen taajuustietojen kerääminen ja seuraaminen edellyttää riittävää ohjeistusta ja 
yhteisiä pelisääntöjä kaikille kunnossapitourakoitsijoille. Päämääränä ja kehitys­
kohteena tulee olla, että käytössä olevien laitteiden toteutuneet kunnossapito- ja 
vikatiedot ohjaisivat nykyistä enemmän uusien laitteiden hankintaa (elinkaarinäkö- 
kulma).
6.2 Mittauksien kehittämistarpeet
Kunnossapidon onnistumisen arviointiin on tarve kehittää uusia mittareita, jotka 
tulee perustua luotettaviin mittauksiin. Tässä ”Kuntoanalyysien uudet mallit”-projek- 
tissa ei ole laajasti selvitetty mittauksiin liittyviä kehittämistarpeita, mutta joitakin 
kehittämistarpeita on tunnistettu. Alla on luettelo puuttuvista-, yhdenmukaistetta­
vista- tai täydennettävistä mittauksista:
-  rumpujen kunnon tarkastukset
-  kiskojen ultraäänitarkastukset ja vikaluokittelu
-  siltojen vuositarkastus
-  tukikerroksen laatu
-  puupölkkyjen kunto
-  kiskojatkoksien kunto
-  tiedot kiskojen neutraalilämpötiloista
-  telemaattisten laitteiden kunto
-  kallistuneiden sähköratapylväiden rekisteri
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Muita tietoja, jotka on mahdollista koota rekistereihin ja hyödyntää Ratapurkin 
kautta:
-  rumpujen peitesyvyys (oleellinen tieto, kun arvioidaan esim. raskaampien 
akselipainojen vaikutusta)
-  kaapelireittien sijainti ja kunto (*
-  tiedot radan merkkien tyypistä ja sijainnista (”merkkirekisteri”)
-  liikennepaikkojen raiteiden ja vaihteiden tarkemmat tiedot
-  ATU rekisteri (liittyy estetietokantaan)
-  maatutkaus- ja laserkeilausrekisteri
-  raidegeometriarekisteri
(*RHK on v. 2009 pohtinut yhdessä Corenetin ja VRR kanssa KYY-mallia, jolla kaape- 
lireittitiedot ylläpidettäisiin yhtenäisesti.
Kuva 34 . Hahmotelma kaapelireittitietojen yhtenäisestä ylläpidosta (KYY).
6.3 Kuntotietojen yhdistäminen (’’indeksointi)
Älykkäiden kuntoanalyysien- ja raporttien saaminen edellyttää usean erilaisen mit­
taustiedon yhdistämistä niin, että voidaan tuottaa ns. erikoisraportteja. Tietojen 
yhdistäminen edellyttää taustalla olevien mittauksien luotettavuutta. Tietoja 
yhdistämällä on mahdollisuus luoda erilaisia korjaustarveindeksejä, joiden perus­
teella voidaan priorisoida hankkeiden ja rakenteiden uusimistarvetta. Tässä ’ kunto- 
analyysien uudet mallit” selvityksessä on perehdytty aiemmin vuonna 2006 tehtyyn 
selvitykseen ja sen lisäksi luonnosteltu malli päällysrakenteen kuntoindeksin laske­
miseksi.
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Päällysrakenteen(kin) osalta lähtötiedot ovat puutteellisia mm. seuraavien asioiden 
osalta:
-  pölkytyksen ja tukikerroksen kuormitusta ei tunneta (ns. minirapsu antaa kisko­
jen kuormituksen)
-  rautatieliikenteen tyyppiä ja laatua ei tunneta (henkiö/tavaraliikenne, akseli­
painot)
-  kiskojen sivukulumatietoa ei ole saatavissa (ELLI alkaa niitä tuottamaan)
-  tukikerroksen jauhautuneisuutta kuvaava rakeisuusluku ei anna luotettavaa 
kuvaa tukikerroksen kunnosta
-  kiskovikojen luokittelu ei ole yhtenäistä eri alueiden ja kunnossapitäjien välillä
-  kiskovikojen tarkastus, luokittelu ja korjaus perustuvat turvallisen liikenteen 
varmistamiseen, eikä kiskojen elinkaarta ole huomioitu
-  kiskon iän ja kuormituksen sekä liikennöidyn kaluston vaikutusta kiskovikojen ja 
kiskovikamäärien kehittymiseen ei ole juurikaan tietoa.
Vuonna 2009 saatavilla olevien tietojen ja mittaustuloksien avulla on laskettu alla 
olevassa taulukossa esitetty kiskotusindeksi kunnossapitoalueiden 2, 10,11 ja 12 rata­
osille. Kiskotusindeksin laskennassa on otettu huomioon kiskon kumulatiivinen 
kuormitus ja vuosikuormitus sekä kiskovikojen tiheys ja kiskovikojen vaihtoraja 
(RATO 13). Kiskotusindeksi on laskettu liitteessä 4 esitettyjen indeksien 1 ja 3 mukai­
silla kaavoilla. Kaavoissa esiintyvänä kalustokertoimena on käytetty arvoa 1, koska 
kaluston vaikutuksesta kiskon elinkaareen ei ollut käytettävissä tietoa. Indeksille 1 on 
käytetty painoarvoa 60 % ja indeksille 3 painoarvoa 40 %. Indeksi perustuu 
puhtaasti tekniseen näkökulmaan.
Rataosa Kiskotusindeksi
1201  _(Kj r  k k o  nu  m  m i)~(Tur k u )_
1 2 0 2  ( T u r k u ) ~ U u s i k a u p u n k l
1 2 0 3  ( T o i j a l a ) - ( T u  r k u )
1 2 0 4  ( HVvi n kää ) - ( K arjaa)__
1 2 0 5  (K a r ja a )-H a n k o
1 20 6  (R a ls lo)-N a a n ta ll
2 0 0 1  (Ä ä  n e k o s k i )~ (  H a a p a j ä ä r v i )
2 0 0 2  ( l l s a l m i ) ~ H a a p a j ä r v i~ ( Y l i v i e s k a )
_ K_1 r  k  k o  n u  rn  rn j  -  K a_r j  a a_ 
K a r j a a - T u  r k u
I I m - K lu  r u v e s l  
Kiu r u v e s i - P y h ä s a  Im i  
P y h ä s a [m i~ Y v
2 1 0 1  ( l is a l  m i ) - ( K o n t i o m ä k i )
2 1 0 2  ( K o n t i o  m ä  k i ~ P e s i ö k y l ä ~ Ä m m ä n s a a r i  
2 1 0 4  ( P o r o k y l ä ) - ( K o n t i o m ä k i )  _
2 1 0  5 (O  u lu ) -  (K o n t i  oma k[)__
2 1 0 6  ( K o n t i o m ä k i ) V a r t i u s - r a j a
2 2 0 1  ( O u  j u ) ~ K e m i~ L a u  r i l a
O u  l u - K u l v a n l e m l  
K u l v a n l e m l - L a u r l l a
2 2 0 1  Lau r l l a - ( T o r n l o )
2 2 0 2  (L a u r l ]a ) - (R o v _ a n le m l )_  





















Kuva 35. Esimerkki indeksoinnista. Kiskotusindeksi kuvaa kiskon jä lje llä  olevaa 
elinkaarta vuosina ja  sitä voitaisiin käyttää mm. päätöksen teon tukena 
sekä RPM-menetelmän (ks. kohta 8.4) lähtötietona. Indeksissä on 
merkittävässä osassa kiskon bruttotonnikuormitus, jolloin rataosat 
joiden vuosikuormitus on pieni saavat hyvin suuren arvon (esim. R aisio - 
Naantali).
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6.4 Monien tavoitteiden yhteensovittamisen 
RPM-menetelmä
Yhtä aikaa kuntoanalyysien uudet mallit -selvityksen kanssa on ollut käynnissä selvi­
tys ns. RPM-menetelmän hyödyntämisestä hankkeiden priorisoimisessa. Selvitystyötä 
on tehnyt Liikenneviraston tilauksesta Pöyry Infra Oy (Pekka Mild, Ari Kähkönen). CC 
Infra Oy ja Pöyry CM henkilöt ovat osallistuneet RPM-menetelmän kehittämisen työ­
pajaan. Alla on Pöyry Infran kuvaus (suora lainaus) RPM-menetelmästä:
”RPM (Robust Portfolio Modeling) on päätöstukimenetelmä, joka soveltuu suurten 
hankejoukkojen monitavoitteiseen tarkasteluun, hankkeiden systemaattiseen 
priorisointiin ja hankeohjelmoinnin tukemiseen. Menetelmässä hanke-ehdokkaat 
arvioidaan usean hyöty- ja/tai haittakriteerin suhteen ja niille muodostetaan kustan­
nusarviot yhden tai useamman resurssin kulutukselle. Kriteeristössä voidaan yhdistää 
mittaustietoja, erilaisia luokitteluja ja puhtaasti subjektiivisia arvioita. Hanke-ehdok­
kaiden kokonaisarvo lasketaan kriteeripisteytysten painotettuna summana. Menetel­
män ominaispiirteisiin kuuluu, että kriteerien välisiä painokertoimia ei tarvitse kiin­
nittää tarkasti, vaan priorisointia voidaan tarkastella esimerkiksi vain kriteerien tär­
keysjärjestyksen tai vaihteluväleinä asetettujen painokerrointen perusteella. Hanke- 
ohjelmaan kohdistuvat rajoitukset, kuten budjettirajoitus, kappalemäärärajoitus, eri­
laiset tulostavoitteet ja/tai hanketyyppien välisten osuuksien tasapainotus saadaan 
huomioitua laskentamenetelmässä.
Hankkeiden priorisoinnin perusteena käytetään RPM-menetelmälle ominaista ydin- 
lukua, joka kuvaa hankkeen suhteellista soveltuvuutta ohjelmaan. Ydinluku huomioi 
kriteerien painotukseen liittyvän epävarmuuden, hankkeiden kustannukset ja kilpaile­
vat hankkeet sekä hankeohjelmalle asetetut rajoitukset. Ydinluvun perusteella hank­
keet voidaan jakaa kolmeen ryhmään: ydinhankkeet, jotka mallin valossa tulisi 
ehdottomasti valita mukaan ohjelmaan, ulkohankkeet, jotka voidaan jättää ohjelman 
ulkopuolelle ja rajatapaushankkeet, joiden valinta on edelleen riippuvainen kriteerien 
painotukseen jätetystä epävarmuudesta. Laskennan tuloksena syntyvä ydinluku- 
listaus ei rajaa päätöksentekijän lopullisia valintoja ja sen yhteydessä esitetään hank­
keiden oleelliset lähtötiedot päätöksenteon tueksi. Ydinluvun perusteella esijärjes- 
tettyä hankelistaa voidaan käyttää lähtökohtana lopullista ohjelmaa laadittaessa. 
Menetelmä on alun perin kehitetty pitkäjänteisen tutkimustyön tuloksena Teknillisen 
korkeakoulun Systeemianalyysin laboratoriossa ja sen sovelluksia on julkaistu 
useissa kansainvälissä julkaisusarjoissa ja konferensseissa (mm. Liesiö, Mild, Salo, 
2007; 2008).”
Työpajassa todettiin, että RPM-menetelmä näyttäisi olevan hyvä malli priorisoida 
etenkin korvausinvestointihankkeita niin, että ns. perusparannustyön sisältö voidaan 
systemaattisemmin määritellä. Todettiin myös se, että RPM-menetelmän hyödyntä­
minen edellyttää mittaustietojen luotettavuutta ja kokonaan uusien mittauksien ja 
ominaisuustietojen hyödyntämistä. Eräänä kriteerinä päätöksenteossa tulee olla lii- 
kennejärjestelmänäkökulmasta esim. liikennemäärät ko. väylällä. RPM-menetelmä 
edellyttää myös sitä, että eri kriteereiden painoarvot on määritetty (esim. turvallisuus, 




Toimintamalli, jossa jokainen pienikin urakoitsija vastaisi itse tietojen päivittämisestä 
Ratapurkkiin, ei luultavasti ole hyvä. Em. vaatimus saattaa jopa vähentää tarjous- 
halukkuutta.
Ratapurkin jalkauttamiseksi ja jatkokehittämisen koordinoimiseksi voidaan perustaa 
työryhmä ”käyttäjäfoorumi”, joka seuraa, ohjaa ja valvoo Ratapurkin jalkauttamista. 
Ryhmän puheenjohtaja toimii Liikenneviraston edustaja. Ryhmän sihteeriksi nimetään 
konsultti, joka ohjaa jalkauttamisprojektin käytännön toteuttamista. Käyttäjäfooru- 
miin voidaan nimetä jäsenet seuraavista organisaatioista; tietojärjestelmän toimittaja 
(Tieto Oyj), rekisterien ylläpidosta vastaava (VRR/Rautatiesuunnittelu), rataisännöin- 
nin edustaja sekä kunnossapitäjän edustaja.
7.2 Ratapurkin käyttöönotto
Tässä esityksessä Ratapurkin käyttöönotto on jaettu neljään vaiheeseen seuraavalla
tavalla:
1 Ensimmäisessä vaiheessa varmistetaan, että nykyisten (pääosin VRR järjestel­
missä olevien) rekisteritietojen ylläpidolle saadaan luotua toimiva prosessi
-  esim. tiedot poistuneista tasoristeyksistä tai uusista vaihteista, em. tiedot tu­
levat pääasiassa investointiosaston teettämistä töistä (INV, KOR, YPI) 
esimerkiksi uusittu päällysrakenne rataosalla km xx-yy, rakennettu JKV- 
järjestelmä rataosalla xx
-  eli käytännössä nykyiseen rekisteri- ja palvelusopimukseen sisältyviä rekis­
teritietoja voidaan hallita ja hyödyntää Ratapurkki-käyttöliittymän kautta
-  aikataulutavoite: prosessi vakiintunut vuoden kuluessa Ratapurkin tuotan­
tokäyttöön ottamisesta.
2 Toisessa vaiheessa Ratapurkkiin aletaan tallentaa muut merkittävät kunnossa- 
pitotiedot (ns. K- ja Y-työt) sekä tarkastusraportit
-  rataverkko-osaston teettämien töiden tiedot, jotka ovat pääosin kunnossapito­
sopimukseen sisältyviä Y-töitä (vaihdetut vaihteiden sähkökääntölaitteet, 
vaihdetut kiskot, siltapelkat) sekä erikseen kilpailutettuja RHET-töitä, sekä 
raiteen koneellisen tukemisen paikkatiedot
-  esimerkiksi vaihdetut vaihteen osat, tiedot ajolangan trimmauksesta, uusitut 
puominkääntölaitteet
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-  ns. hoitotöitä (kuten sillan pesu, lumityöt) sekä normaaliin kunnossapitoon 
sisältyvien lamppujen vaihto) ei raportoida ratapurkkiin, vaan em. tietoja 
seurataan kunnossapitäjien omissa järjestelmissä
-  indeksoimattomien mittaustietojen (kuten EMMA, ELLI, koneellinen ultra­
äänitarkastus, kiskonhiontatiedot) syöttäminen ratapurkkiin
-  tarkastusraporttien tietojen osalta oleellinen päätös on, halutaanko tiedot tal­
lentaa dokumentteina vai numeerisina tietoina luotaviin tietokenttiin
-  pääosin RATOn mukaisiin tarkastuksiin perustuvien kuntoindeksitietojen 
syöttäminen ratapurkkiin
-  aikataulutavoite: prosessi vakiintunut kahden vuoden kuluessa Ratapurkin 
tuotantokäyttöön ottamisesta
3 Kolmannessa vaiheessa ratapurkkiin aletaan tallentaa vika- ja häiriötiedot
-  merkittävin osa tällä hetkellä rekisteröidyistä vioista on turvalaitevikatietoja, 
jotka ovat VRR Arttu tietokannassa
-  aikataulutavoite: prosessi vakiintunut kolmen vuoden kuluessa Ratapurkin 
tuotantokäyttöön ottamisesta
4 Neljännessä vaiheessa ratapurkkiin aletaan tallentaa kustannustiedot
-  kustannuksien osalta tarkkuustavoitteena esim. rataosan xx päällysrakenteen 
kunnossapito, jolloin ko. hinnassa huomioidaan rataosalla toteutetut YPI, RHET, 
KOR ja ns. peruskunnossapitokustannukset
-  aikataulutavoite: prosessi vakiintunut neljän vuoden kuluessa Ratapurkin 
tuotantokäyttöön ottamisesta
7.3 Jalkauttamisen käytännön toteuttaminen
Jalkauttamisesta laaditaan tarkempi projektisuunnitelma, jossa huomioidaan seuraa-
vat asiat:
-  määritellään mittauksien kehittämisen ja uusien mittauksien tarve ja ehdotus 
niiden käytännön toteuttamisesta ja liittymisestä tiedonhallinnan prosesseihin
-  jalkauttamisen lähtötietojen saamiseksi hankintaan seuraavat tiedot ja käydään 
työkokoukset tilaajan ja eri toimijoiden kanssa
-  tiedonkulun selvittäminen; suoraan Ratapurkkiin menevät tiedot ja toisen järjes­
telmän (esim. Raisu) kautta menevät tiedot
-  tiedon oikeellisuuden varmistamisen prosessit









-  eri osapuolien vastuut
-  laaditaan ohje investointiurakoiden osalta siitä, millaiset menettelyt tiedon­
hallinta edellyttää (esim. liite urakkaohjelman osaan I)




Radanpidon organisaatio on pieni ja toiminta perustuu palvelujen ostamiseen mark­
kinoilta. Tutkimus- ja kehityshankkeet, suunnittelu, rakentaminen, kunnossapito, 
rakennuttaminen ja valvonta, rataisännöinti sekä monet muut asiantuntijapalvelut 
kilpailutetaan ja hankitaan toimijoilta.
Tiedonhallinnan kannalta em. ’’monitoimittajaympäristö” on haasteellinen, koska 
tilaajan tehtäväksi jää useiden laajojen kokonaisuuksien koordinointi, ohjaaminen ja 
päätöksenteko.
Nykyisessä toimintaympäristössä tiedonhallinnan merkitys korostuu, koska 
osapuolet ja toimijat vaihtuvat jatkuvasti, jolloin aiemmin hankitun tiedon 
siirtyminen seuraaville osapuolille on varmistettava. Esim. kunnossapitäjien 
kilpailuttamisessa toimittajat vaihtuvat noin viiden vuoden välein, jolloin 
sopimuskauden aikana kerättyä tietoa ei saa hukata, vaan se tulee voida tilaajan 
järjestelmien avulla siirtää seuraaville kunnossapitäjille.
Voidaan arvioida, että toimivan tiedonhallinnan prosessin avulla voidaan säästää 
merkittävästi radanpidon kustannuksia, koska
-  virheellisen tiedon aiheuttamat suunnittelu- ja rakentamisvirheet vähenevät
-  tieto on helpommin saatavilla, jolloin lähtötietojen hankinta nopeutuu ja helpot­
tuu
-  voidaan tehdä oikeampia ratkaisuja, kun päätöksien tekemisen tueksi on paik­
kansapitävää ja reaaliaikaista tietoa.
Yhtä aikaa Ratapurkin kehittämisen kanssa on menossa useiden eri tietojärjestelmien 
kehittämistyö. Oleellisimpia järjestelmistä ovat toiminnanohjausjärjestelmä SAMPO 
ja rautatieliikenteen kapasiteetin hallinnan tietojärjestelmä LIIKE. Ratapurkkia 
kannattaa kehittää itsenäisenä ohjelma huomioiden kuitenkin mahdollisuus siirtää 
tietoa muista tietojärjestelmistä. Sellaista integrointia, jossa Ratapurkin toiminta 
olisi suoraan riippuvainen muiden tietojärjestelmien toiminnasta, kannattaa 
välttää. Em. tilanteessa järjestelmistä voin tulla haavoittuvia, hitaita ja niiden 
käytettävyys voi huonontua.
Kysymykseen voivat tulla kustannustietojen siirtäminen SAMPO-järjestelmästä tai 
Ratapurkista SAMPOon. Tässä on huomioitava, että SAMPOssa ja Ratapurkissa olisi 
oltava sama yhtenäinen nimikkeistö, jolloin tiedonsiirrossa ei tarvitse tehdä ylimää­
räisiä muunnoksia. Käytännössä SAMPOon olisi luotava Ratata purkissa käytettävä 
kunnossapidon tehtäväluettelon mukainen nimikkeistö, koska rakentamisessa 
käytettänee InfraRYL- nimikkeistöä. LIIKE-tietokannasta tulisi saada tiedot rautatie­
liikenteen tyypistä ja akselipainoista.
Ratatöiden ja junaliikenteen yhteensovittaminen on turvallisuuden kannalta tärkeä 
osa etenkin investointiprojektien suunnittelua. Ratatöiden ja junaliikenteen yhteen­
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sovittamiseksi olisi hyvä kehittää vakiomuotoinen työvaihesuunnitelma, joka tulisi 
laatia samansisältöisenä kaikissa projekteissa. Em. työvaihesuunnitelma tai ainakin 
sen perusrunko voitaneen tulevaisuudessa tulostaa Ratapurkissa olevien tietojen 
perusteella.
8.2 Ratapurkin kehittäminen
Käytännön tavoitteita Ratapurkin kehittämiselle:
-  saada nykyisiä (erillisiä) mittauksia yhdistäviä kuntoraportteja (esim. raiteen- 
tarkastus + kävelytarkastus + päätarkastus + kunnossapitotiedot), joiden 
perusteella saadaan luotettava käsitys tietyn laiteryhmän tai tietyn maan­
tieteellisen osan kunnon muutoksista
-  saada raportteja tai ennusteita pitkällä aikavälillä radan elinkaaresta
-  saada luotettavia raportteja eri laiteryhmien vioista ja toimintahäiriöistä
-  saada raportteja, joiden perusteella ohjelmoidaan vuosittaiset kunnossapitotyöt 
(esim. tasoristeyskansien tai kaarrekiskojen tarkat vaihtokohteet, läpituenta- 
alueet)
-  kehittää Ratapurkkia niin, että sieltä saadaan suoraan tulostettua suoraan 
nykyisin hallintaraporteissa ja rautatietilastossa olevia raportteja ja grafiikkaa
-  käyttää Ratapurkkia kunnossapidon kilpailuttamisprosessissa niin, että tar­
joajat saavat laskenta-aikana haettua Ratapurkista tarvittavat määrä-, ominai­
suus-, vika- ja kuntotiedot (em. mallissa kunnossapidon kilpailuttamisen työ­
määrä vähenee merkittävästi)
-  käyttää Ratapurkkia investointiprojektien suunnittelun käynnistyessä niin, että 
suunnittelija saa tarvittavat rekisteritiedot lähtötiedoiksi sieltä (esim. raide- 
geometriatiedot)
-  liittää risteämärekisterien tiedot Ratapurkkiin
-  linkittää tai liittää materiaalihallinnon ohjelmat Ratapurkkiin.
8.3 Suunnittelu- ja arkistotietojen hallinnan 
kehittäminen
Ominaisuus-, kunto- ja vikatietojen lisäksi on olemassa suuri määrä suunnittelu- ja 
rakentamisprojekteissa syntyneitä suunnitelmapiirustuksia, kaavioita, maastomalleja, 
luetteloita, työselityksiä ja erilaisia numeerisia tiedostoja. Suunnitelmien valmistut­
tua osa suunnittelutiedosta päätyy arkistoitavaksi Liikenneviraston arkistosopimuk- 
sien mukaisesti päätearkistoon ja osa jää projektin käyttöön. Laadittujen suunnitel­
mien perusteella rakentamisurakat kilpailutetaan ja rakennetaan. Rakentamisen 
aikana suunnitelmia usein muutetaan, jolloin laaditaan muutossuunnitelmia. Raken­
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tamisen päätyttyä urakoitsijoilla on velvollisuus tehdä ns. näin tehty mittaukset, 
jolloin tehty rakentamistyö dokumentoidaan. Projekteissa syntyvistä dokumenteista 
osa siirtyy kunnossapitäjän haltuun ja ylläpitovastuulle (esim. käyttöohjeet ja huolto- 
kirjat).
Suunnittelussa ja rakentamisessa syntyvän tiedonhallinnan prosessi on hajanai­
nen ja merkittävä osa hankitusta suunnittelutiedosta jää kokonaan hyödyntämättä.
Projektien tilaajat, suunnittelijat, rakennuttajakonsultit ja urakoitsijat vaihtuvat, 
jolloin tieto tehdyistä suunnitelmista ja mittauksista usein häviää. Poikkeuksen 
muodostaa maaperätutkimuksiin, geotekniikkaan ja siltoihin liittyvien tietojen doku­
mentointi, joka on selkeästi muuta aineistoa paremmalla tavalla hoidettua. Myös ns. 
näin tehty -kuvien toimittamisen osalta toimintamallit projekteissa on erilaisia. 
Arkistoista voi löytyä samasta kohteesta useita eri suunnitelmarevisioita, jolloin ei 
voida olla varmoja siitä, mikä piirustus parhaiten vastaa rakennettua tilannetta.
Maastomallien, tehtyjen tarkemittauksien, laserkeilausaineistojen, maatutkaluotauk- 
sien sekä muiden kuin geo- ja siltatietojen arkistoiminen edellyttää nykyisten arkis- 
tointiohjeiden päivittämistä, yhteisten tiedonsiirtoformaattien käyttöönottoa, siirty­
mistä ainakin uusien dokumenttien osalta sähköisen tiedon käyttöön sekä nyky­
aikaisen arkistointijärjestelmän käyttöönottoa.
Käytännön toimintamallina ja visiona voisi olla, että Liikennevirastolla olisi web- 
yhteyden kautta käytettävä arkistorekisteri. Arkistorekisteriin tallennettaisiin kaik­
kien uusien projektien arkistoitavat dokumentit sekä aiemmin laaditut suunnitelmat, 
selvitykset, mittaustiedot ym. Arkistorekisterin käyttöliittymä voi olla yksinkertainen 
hakuohjelma, jossa valitaan esim. seuraavien hakuehtojen perusteella halutut tiedot:
-  rataosa / kunnossapitoalue / tunneli xx / silta yy
-  toimiala (rata, sähkö,turvalaite, telematiikka...)
-  dokumentti (suunnitelmaselostus, suunnitelmapiirustus, kaavio, luettelo, 
tiedosto.).
Haun perusteella saadaan tieto, millaista arkistotietoa halutulla rajauksella tehdyllä 
alueella on olemassa.
Sähköisessä muodossa olevat tiedot voivat olla esim. pdf-dokumentteina ja erikois­
ohjelmilla käytettävät tiedostot sovitussa tiedostoformaatissa. Osa vanhoista doku­
menteista on saatavilla pelkästään paperimuodossa, jolloin tiedon hakija saa tiedon 
ko. dokumenttien säilytyspaikasta.
On mahdollista, että arkistorekisteriä käytettäisiin Ratapurkin käyttöliittymän kautta, 
mutta itse rekisteriohjelma on itsenäinen ja erillinen ohjelma. Vaihtoehtoisesti arkis- 
tojärjestelmää voi kehittää liiketoiminnallisten lähtökohtien kautta niin, että palvelu 
on maksullinen, jolloin Liikennevirasto voi kilpailuttaa tietoja jalostavan ja myyvän 
toimijan.
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8.4 TurvaUisuuden kannalta oleellisten 
kaavioiden ylläpito
Ratatöiden ja junaliikenteen turvallisuuden varmistaminen edellyttää, että etenkin 
raiteistokaaviot, ryhmityskaaviot ja turvalaitteiden pääkaaviot ovat aina ajan tasalla. 
Em. kaavioiden ajantasaisuuden varmistamiseksi on sovittu menettelytapoja, jotka 
perustuvat tiettyjen erikseen nimettyjen henkilöiden ja organisaatioiden kanssa 
sovittuun toimintaprosessiin. Em. kaavioiden ajantasaisuuden varmistamiseksi tulee 
kehittää ajasta, paikasta ja yrityksistä riippumaton sekä tarkasti valvottu systemaat­
tinen prosessi, jolla tietojen oikeellisuus voidaan varmistaa.
8.5 Toimijoiden omien järjestelmien 
kehittäminen
Etenkin kunnossapidon kilpailuttamisessa on kunnossapitoa tarjoavilta yrityksiltä 
edellytetty reaaliaikaisten, monipuolisten ja toimintaa tukevien suunnittelu- ja 
ohjausjärjestelmien kehittämistä. Raportointiominaisuuksien tarvetta on korostettu.
Ratapurkki-tietotojärjestelmä ei koskaan tule täysin korvaamaan toimijoiden omia 
tietojärjestelmiä, joten järjestelmien kehittämistyötä tulee edelleen tukea. Rata- 
purkkiin tallennettava tieto kirjattaneen ensin kunnossapitäjien omiin järjestelmiin, 
jonka jälkeen halutut tiedot siirretään ohjelmistojen välisenä tiedonsiirtona Rata- 
purkkiin. Langattoman tiedonsiirron nopeuksien kasvaminen ja erilaisien mobiili- 
laitteiden hyödyntäminen etenee niin, että lähivuosina kaikki oleellinen tarkastus-, 
huolto- tai korjaustieto voidaan siirtää lähes reaaliaikaisesti suoraan työkohteesta 
päätelaitteen kautta tietojärjestelmiin.
Ratapurkkiin ei ole suunniteltu tallennettavaksi ns. hoitotöiden tekemistä (kuten 
lumenauraus, pesu, puhdistus), jolloin em. tiedot ovat vain kunnossapitäjien järjes­
telmissä.
Kaikissa tapauksissa kunnossapitäjät tarvitsevat omat tuotannonohjausjärjestel­
mänsä, joiden avulla kunnossapitoa suunnitellaan, seurataan ja analysoidaan. 
Voidaan arvioida, että tilaajille ja valvojille avoimet kunnossapitäjien tietojärjestelmät 
ovat enemmän työmaapäiväkirjasovelluksia, joiden kautta kunnossapitosopimuksien 
toteutumista voidaan valvoa.
8.6 Uusien teknologioiden hyödyntäminen
Tuotetietomallipohjaisen suunnittelun yleistyminen ja rakentamisen automaation 
kehittyminen avaa uusia mahdollisuuksia hyödyntää 3D-ympäristössä tehtyä suun­
nittelutietoa. Tien- ja sillanrakentamisessa 3 D-malli n n usta on jo hyödynnetty niin, 
että tehtyä tietomallia hyödynnetään työkoneiden ohjausjärjestelmänä Uusi toimin­
tamalli mahdollistaa 3D--mallien (esim. siltarakenne) hyödyntämisen kunnossa­
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pidossa niin, että mallit on projektien päättymisen jälkeen tallennettu kunnossa­
pidossa käytettäväksi.
Pidemmän aikavälin kehittämisessä huomioitavia asioita voivat olla konenäön ja 
videokuvan hyödyntäminen tarkastuksissa ja kunnon analysoinnissa sekä uusien 
diagnostiikkaohjelmien hyödyntäminen.
Rautateille ei ole tarkoituksenmukaista luoda omaa tuotetietomallia, vaan tarkoitus 
on olla mukana yleisessä infra-alan tuotetietomallissa ja sen kehityksessä.
8.7 Muita kehityskohteita, turvalaitevaraosien 
varastonhaUinnan ohjelmistopalvelu
Ratapurkki-hanke on hallinnut Liikenneviraston ratatietoyksikön tiedonhallinnan 
kehitystä ja monet tulevatkin tarpeet on järkevä koota Ratapurkkiin. On kuitenkin 
tarpeita, joiden täyttämiseen soveltuu parhaiten ko. tarpeisiin yleisesti käytettävä 
ohjelmisto tai palvelu, jota sovelletaan rautatieinfrasturuktuurissa.
Eräs tällainen kehityskohde on rautateiden turvalaitteiden varaosahallinnan ohjel- 
mistopalveluhanke (ROSA), jossa Liikennevirasto on yhdessä kunnossapitourakoitsi- 
joiden kanssa inventoinut rataverkon turvalaitteiden varaosat, harmonisoinut osat 
inventaarikantaan ja jonka materiaalin perusteella kilpailutetaan turvalaitteiden 
varaosahallinnan ohjelmistopalvelu. ROSA toteutetaan ns. pilvipalveluna, jossa käyt­
täjät voivat hyödyntää palvelua (SaaS, Softeware as a Service) Internet-selaimella. 
Käyttäjinä toimivat radanpitoviranomaisen lisäksi mm. alueisännöinti, kunnossa- 
pitourakoitsijat ja turvalaitteiden toimittajat, jotka voivat käyttöoikeuksiensa puit­
teissa viedä tietoja varaosatilanteen paikallisista muutoksista järjestelmään. ROSA- 
työkalun avulla kolmikannassa radanpitoviranomainen, laitetoimittajat ja kunnossa- 
pitourakoitsijat voidaan tehokkaammin hallita varaosien saatavuutta ja varaosa- 
valmiuden tasoa.
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R A T A P U R K IN  SU U N N ITELLU T L A IT E O B JE K T IT
O bjek tila ji L a iteo b jek tity y p p i L aiteo b jek tim a lli
A k se lin la sk en tao su u s ak se lin la sk en tao su u s ei m a llia
A k u sto S u lje ttu ei m a llia
A k u sto A v o in ei m a llia
A setin la ite m ek aan in en  ase tin la ite k am p iase tin la ite
A setin la ite re lease tin la ite E ricsso n
A setin la ite re lease tin la ite G anz
A setin la ite re lease tin la ite S iem en s D rS
A setin la ite re lease tin la ite V en älä in en
A setin la ite re lease tin la ite V R -76
A setin la ite re lease tin la ite W S S B
A setin la ite re le ry h m äase tin la ite G anz
A setin la ite re le ry h m äase tin la ite S iem en s S pD rS
A setin la ite tie to k o n ease tin la ite A lsa ld o
A setin la ite tie to k o n ease tin la ite B o m b ard ie r
A setin la ite tie to k o n ease tin la ite M ip ro  M IS O
A setin la ite tie to k o n ease tin la ite S iem ens
A setin la ite tie to k o n ease tin la ite T hales
A setin la ite a lu ease tin la ite B o m b ard ie r
A setin la ite a lu ease tin la ite S iem ens
A setin la ite a lu ease tin la itte en  a la -asem a B o m b ard ie r
A setin la ite a lu ease tin la itte en  a la -asem a S iem ens
A v ain sa lp a la ite A vain sa lp a la ite B o m b ard ie r
A v ain sa lp a la ite A vain sa lp a la ite E ricsson
A v ain sa lp a la ite A vain sa lp a la ite S IE M E N S  S 25991-F 2483-Z 1
A v ain sa lp a la ite A vain sa lp a la ite S IE M E N S  V 2 5 000-Q 9432-X 11
A v a ttav an  sillan  tu rv a la ito s A v a ttav an  sillan  tu rv a la ito s ei m a llia
B a liis iry h m ä O hja ttu A D T R A N Z  JG A 29001
B a liis iry h m ä O hja ttu A n sa ld o  L 3 4 0 0 0  0000
B a liis iry h m ä K iin teäs ti k o o d a ttu A D T R A N Z  JG A 29001
B a liis iry h m ä K iin teäs ti k o o d a ttu A n sa ld o  L 3 4 0 0 0  0000
E ro tu sjak so E ro tu sjak so ei m a llia
E ro tu sm u u n ta ja E ro tu sm u u n ta ja ei m a llia
Im u m u u n ta ja ei ty y p p im erk in tää ei m a llia
K a lu s to n  valv o n ta la ite V A E  m ittau sp ö lk k y ei m a llia
K a lu s to n  valv o n ta la ite V A E  m ittau sp ö lk k y V A E  u u si m alli (k o te lo n  p ik ak iin n ity s)
K a lu s to n  valv o n ta la ite V A E  m ittau sp ö lk k y V A E  v a n h a  m alli (k o te lo n  ru u v ik iin n ity s )
K a lu s to n  valv o n ta la ite v o im am itta -an tu ro in ti ei m a llia
K a lu s to n  valv o n ta la ite o p tin en  v a lv o n ta ei m a llia
K a lu s to n  valv o n ta la ite K aasu v u o to ilm a is in ei m a llia
K a lu s to n  valv o n ta la ite K u u m ak äy n ti-ilm a is in ei m a llia
K a lu s to n  valv o n ta la ite L o v ip y ö rä ilm a isin ei m a llia
K a lu s to n  valv o n ta la ite S ä te ily ilm aisin ei m a llia
K a lu s to n  valv o n ta la ite Y -v o im ailm a is in ei m a llia
K a lu s to n  valv o n ta la ite V irro itin ilm a isin ei m a llia
K u lu n v a lv o n n an  liity n tä tie to k oK oppelrechner ei m a llia
K u lu n v a lv o n n an  tiedonsiirto ti E b ilo o p ei m a llia
L ask u m äk ija rru t P a lk k ija rru ei m a llia
L ask u m äk ija rru t K ie rre ja rru ei m a llia
L ask u m äk ija rru t K ie rre ja rru  T Ä Y D E L L IN E N  B Z F F  (O IK R A ID E JA R R U  T Ä Y D E L L IN E N  B Z F F  (O IK )
L ask u m äk ija rru t K ie rre ja rru  170 3 0 1 0 -8 0 4  (2 ,0 M /S ) R A ID E JA R R U  T Ä Y D E L L IN E N  B Z F F  (V A S )
L ask u m äk ija rru t K ie rre ja rru  170 3 0 10-805  (2 ,5 M /S ) R A ID E JA R R U  T Ä Y D E L L IN E N  B Z F F  (O IK )
L ask u m äk ija rru t K ie rre ja rru  170 3 0 1 0 -8 0 6  (2 ,5 M /S ) R A ID E JA R R U  T Ä Y D E L L IN E N  B Z F F  (V A S )
L ask u m äk ija rru t K ie rre ja rru  170 3010-821  (1 ,4 M /S ) R A ID E JA R R U  T Ä Y D E L L IN E N  B Z F F  (O IK )
L ask u m äk ija rru t K ie rre ja rru  170 3 0 1 0 -8 2 2  (1 ,4 M /S ) R A ID E JA R R U  T Ä Y D E L L IN E N  B Z F F  (V A S )
L ask u m äk ija rru t K ie rre ja rru  170 3 0 10-823  (3 ,2 5 M /S ) R A ID E JA R R U  T Ä Y D E L L IN E N  B Z F F  (O IK )
L ask u m äk ija rru t K ie rre ja rru  170 3 0 1 0 -8 2 4  (3 ,2 5 M /S ) R A ID E JA R R U  T Ä Y D E L L IN E N  B Z F F  (V A S )
O p astin pääo p astin k ak s iv a lo in en , k an n a ttim essa
O p astin pääo p astin k ak s iv a lo in en , m asto
O p astin pääo p astin k o lm iv a lo in en , k an n a ttim essa
O p astin pääo p astin k o lm iv a lo in en , m asto
O p astin pääo p astin v a n h a  jä r je s te lm ä , kak siv a lo in en , k an n a ttim essa
O p astin pääo p astin v a n h a  jä r je s te lm ä , kak siv a lo in en , m asto
O p astin pääo p astin v a n h a  jä r je s te lm ä , ko lm iv a lo in en , k an n a ttim essa
O p astin pääo p astin v a n h a  jä r je s te lm ä , ko lm iv a lo in en , m asto
O p astin p ääo p as tin -es io p astin y h d is te lm ä kak siv a lo in en  pääopastin , k an n a ttim essa
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O p astin p ääo p as tin -es io p astin y h d is te lm ä k ak s iv a lo in en  pääopastin , m asto
O p astin p ääo p as tin -es io p astin y h d is te lm ä k o lm iv a lo in en  pääopastin , k an n a ttim essa
O p astin p ääo p as tin -es io p astin y h d is te lm ä k o lm iv a lo in en  pääopastin , m asto
O p astin p ääo p as tin -es io p astin y h d is te lm ä van h a  jä r je s te lm ä , k ak s iv a lo in e n  p ääo p astin , k an n a ttim essa
O p astin p ääo p as tin -es io p astin y h d is te lm ä van h a  jä r je s te lm ä , k ak s iv a lo in e n  p ääo p astin , m asto
O p astin p ääo p as tin -es io p astin y h d is te lm ä van h a  jä r je s te lm ä , k o lm iv a lo in en  p ääo p astin , k an n a ttim essa
O p astin p ääo p as tin -es io p astin y h d is te lm ä van h a  jä r je s te lm ä , k o lm iv a lo in en  p ääo p astin , m asto
O p astin es io p astin es iopastin , k an n a ttim essa
O p astin es io p astin es iopastin , m asto
O p astin es io p astin van h a  jä r je s te lm ä , k an n a ttim essa
O p astin es io p astin van h a  jä r je s te lm ä , m asto
O p astin suo jastu so p astin k an n a ttim essa
O p astin suo jastu so p astin m as to ssa
O p astin ra id eo p astin 2 -k äsitte in en
O p astin ra id eo p astin 3 -k äsitte in en
O p astin ra id eo p astin van h a  jä r je s te lm ä , 2 -k äsitte in en
O p astin ra id eo p astin van h a  jä r je s te lm ä , 3 -k äsitte in en
O p astin lu k itu so p as tin ei m a llia
O p astin ta so ris tey so p as tin ei m a llia
O p astin rad io -o p astin ei m a llia
P ääm u u n ta ja P ääm u u n ta ja ei m a llia
R a id e le v ey d en  v a ih to la itte is to R a id e lev ey d en  v a ih to la itte is to ei m a llia
R a id ev irtap iirio su u s 1-k isko isesti e ris te tty ei m a llia
R a id ev irtap iirio su u s 2 -k isk o ise sti e ris te tty ei m a llia
R a id ev irtap iirio su u s ään itaa ju u s ei m a llia
R a iteen su lk u k esk ite tty , 1 su lk u k en k ä ei m a llia
R a iteen su lk u k esk ite tty , 2  su lk u k en k ää ei m a llia
R a iteen su lk u e i-kesk ite tty , 1 su lk u k en k ä ei m a llia
R a iteen su lk u e i-kesk ite tty , 2  su lk u k en k ää ei m a llia
R a ta jo h to e ro tin R a ta jo h to e ro tin ei m a llia
R a ta jo h to p y lv äs R a ta jo h to p y lv äs ei m a llia
R y h m ity se ris tin h itaas ti a je ttav a ei m a llia
R y h m ity se ris tin n o peasti a je ttav a ei m a llia
S y ö ttö asem a S y ö ttö asem a ei m a llia
T u rv a la ite tila kontti ei m a llia
T u rv a la ite tila rak en n u s ei m a llia
T u rv a la ite tila T u rv a la itek aap p i R e lekaapp i
T u rv a la ite tila T u rv a la itek aap p i K y tk in k aap p i k ak s ip u o lin en
T u rv a la ite tila T u rv a la itek aap p i K y tk ik aap p i y k sip u o lin en
T u rv a la ite tila T u rv a la itek aap p i K y tk in k aap p i y k s ip u o lin en  L K  1
T u rv a la ite tila T u rv a la itek aap p i K aap p i LK 1 V R -m alli, -P o h jau m p een
T u rv a la ite tila T urv a la itek o ju R e lek o ju
T u rv a la ite tila T urv a la itek o ju R e lek o ju  v a ru ste ttu n a  lu jitem u o v ik aap il
U P S -la ite U P S -la ite ei m a llia
V aaka la ite V aaka la ite ei m a llia
V a ih d e läm m ity sm u u n ta ja va ih d e läm m ity sm u u n ta ja ei m a llia
V a la is in V a la is in ei m a llia
V arav o im ak o n e d iese lag g reg aa tti ei m a llia
V arm istu s lu k k o k ak so isv a rm istu slu k k o ei m a llia
V arm istu s lu k k o y k sin k e rta in en  v arm istu s lu k k o ei m a llia
T aso ristey s la ito s puo m ila ito s ei m a llia
T aso ristey s la ito s va lo - j a  ään iv a ro itu s la ito s ei m a llia
T aso ristey s la ito s v a ro itu sv a lo la ito s ei m a llia
T aso ristey s la ito s la itu rip o lu n  v a ro itu s la ito s ei m a llia
V au n u n  läm m ity sasem a V au n u n  läm m ity sasem a ei m a llia
V ä lik y tk in asem a V älik y tk in asem a ei m a llia
T aso ristey s la ito s H u o lto tien  tu rv a la ito s ei m a llia
L ask u m äen  tu rv a la ite L ask u m äen  tu rv a la ite ei m a llia
V a ih teen  tu rv a la ite V a ih teen  säh k ökään tö la ite au k ia jo n  sie to inen
V aih teen  tu rv a la ite V a ih teen  säh k ökään tö la ite ei au k ia jo n  s ie to inen
V aih teen  tu rv a la ite V a ih teen  säh k ökään tö la ite la sk u m äk iv a ih teen  k ään tö la ite
V a ih teen  tu rv a la ite V a ih teen k o sk e tin V a ih teen k o sk e tin
M aad o itu s M aad o itu s ei m a llia
R a d an v ars isää s tö m u u n ta ja R ad an v ars isää s tö m u u n ta ja ei m a llia
M u u n tam o M u u n tam o ei m a llia
R a ide re le R a ide re le ei m a llia
V irran sy ö ttö la ite V irran sy ö ttö la ite ei m a llia
110 k V  syö ttö joh to 110 k V  syö ttö joh to ei m a llia
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Kooste kansainvälisistä kokemuksista
Aihe ProRail BaneDenmark ÖBB SBB Pohjois-Amerikka
Rataverkon
tulostavoitteet
RAMS mittaukset valtion halli­
tuksesta
RAMS ^  IQI mittaukset (20 -  
30), molemmat sopimuksessa
v. 2007 BDK:n ja hallituksen 
välillä uusi sopimus jossa on 
kirkkaita tavoitteita täsmälli­
syydestä, raiteen kunnon paran­
tamisesta ja ratojen prioritee­
teista
raiteen käyttöä verrataan maan­
tieverkon käyttöön, täsmällisyys 
(reiteille eri painoarvoja), juna- 
reitin optimointi ja investoinnin 
priorisointi
rahoituksen tulokset, turvalli­
suus ja asiakaspalvelu, yleensä 
jokaisen osaston tavoitteet liit­




SAP, jossa jokaisella omaisuu­
della on teoreettinen elinikä
Rekisteri on passiivinen tieto­
kanta josta tiedot siirretään 
muille ohjelmille 
v. 2008 valtiontilintarkastajan 
auditointi. Tulokset:
- vaiheessa 1, ei ole vielä tar­
peeksi tietoja rataomaisuuksien 
kunnosta
- vaiheessa 2, ei ole tietoja ta­
voitteista, mutta omaisuuden 
hallinnan
järjestelmä liittyy rahoituksen 
järjestelmään
DfA (database of fixed assests) 
GIS ja x, y ja z -koordinaatit liit­
tyvät kansalliseen maanmitta- 
usverkkoon
vanhat järjestelmät ^  uudet 
enterprise softat (CN SAP, 
AMTRAK IBM:n MAXIMO)
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Aihe ProRail BaneDenmark ÖBB SBB Pohjois-Amerikka
Kunnossa­
pidon ohjaus
- ProRail kuvakirja, esimerkkejä 
huonokuntoisista omaisuuksista
- radantarkastukset lähetetään 
IRISsys (ostettu palvelu) -  tu­
lokset:
missä työt tehdään (ProRail:n 
kriteerien perusteella)
- reaaliaikaiset mittaukset -  
POSS laitteilla
- FMECA (failure mode, effects 
and criticality analysis) analy­
ysiä
käytetään kunnossapidon tar­
peen määrittämisessä, eli 
vaihdetarkastuksen tiheys pe­
rustuu käyttötiheyteen, ei väli- 
aikaan
- myöhästymiset > 2,5 minuuttia 
raportoitava
- huononeminen malli -  iän ja 
bruttotonnin perusteella





omaisuuksien tyypeittäin (tällä 
hetkellä ei ole linkki rekisteriin)
- alla mainittua Excel-taulukkoa 
käytetään projektin priorisoin­
nissa
- tästä tietokannasta lähetetään 
sähköposti kun uusi työkohde 
laitetaan
siihen (eli työnkulku)
- POSS-tyyppiset laitteet ovat 
tulossa
- kunnossapitotoimenpiteet, 
aikaväliin perustettu aikataulu 
^  kuntoon
perustettu aikataulu
- alueiden välillä sisävertailu 
malliraideosuuksien perusteella
- absoluuttinen raidegeometria, 
eli x, y ja z -koordinaatteja
- kunnon analyysi tai arviointi 
perustuu UIC-malleihin




- DfA-rekisteriä ja omaisuuksien 
koordinaatteja kunnossapidon
suunnittelussa ja seurannassa
- työraon ajan optimointitauluk- 
ko
- kiskoprofiilin optimointi
- geometrian tarkastustulokset 
sähkössä muodossa
- BNSF-pölkyn kunnon tietokan­
ta -  tulokset kävelytarkastuksis- 
ta
- CN-kiskovian tietokanta, siinä 
on myös kiskovian vakavuusas- 
teen
AMTRAK Maximossa virheen ja 
vian havaintoja ja korjauksia, 
kunnossapidon ja investoinnin 
suunnitelmia, ja kustannusten 
seuranta
- toimintahäiriöitä seurataan 
erittäin tarkkaan
- kustannuksia seurataan erit­
täin tarkkaan rataosittain (ei
omaisuuksittain)
- yleensä sisävertailuja osasto­
jen välillä
- BNSF-uätarkastuksen aikavä­
lin laskentaohjelma -  aikaväli 
perustuu




- LCM-mallia käytetään korjaus­
ten vaihtoehtojen (esimerkiksi




- yksikköhinnat kehitettiin, niitä 
käytetään LCC-laskennassa
- LCC-mallia käytetään pitkäai­
kaisessa suunnittelussa
- Investoinnin ja kunnossapidon 
välinen raja ei ole hyvin määri­
tetty
- Omaisuuden jäljellä olevaa 
elinikää käytetään kustannuk­
sen arvioinnissa
(esimerkki: jos kiskon elinikä 
on vielä 7 vuotta, kiskoa ei ole 
vaihdettu
perusparannuksessa)
- erittäin kehittynyt LCC-malli -  
60 eri malliraideosuutta, jotka
perustuvat bruttotonnien lu­
kumäärään, kaarien säteeseen, 
kiskopainoon ja aluspenkeren 
tyyppiin
- yhdistetty investoinnin ja kun­
nossapidon strategia jokaisesta
malliraideosuudesta
- sitä ei käytetä sillan ja tunnelin 
kunnossapidon analyysissä
- raiteen huononeminen malli
- objektiivisia kriteerejä kunnos­
sapidon priorisoinnissa
- kehitettyjä ohjeita omaisuuden 
kunnossapidossa ja investoin­
nissa
- LCC on työn alla, BNSF:lla on 
alustava versio käytössä
- budjetti hallitsee
- enemmän osittaisia korjauksia
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Aihe ProRail BaneDenmark ÖBB SBB Pohjois-Amerikka
Investoinnin
priorisointi
2 eri suunnitelmaa -  pitkäaikai­
nen (< 20 v.) lyhytaikainen (2-5 
v.)
Pitkäaikainen
- omaisuudet tarkastetaan 75 %  
iästä
- todellinen jäljessä oleva elin­
ikä arvioidaan ja tulevat työt ^
lyhytaikaiseen suunnitelmaan 
Lyhytaikainen
- työt kerätään itsenäiseen tie­
tokantaan
- korjaustapojen vaihtoehtojen 
kustannukset lasketaan LCM- 
mallilla
- työt jaetaan ryhmiin (omai­




- kustannukset LCM-mallista ja 
Prio-Matrix:ssa arvioidaan
projektien vaikutusta verkon 
avain-mittauksiin








- vaikuttuneiden matkustajien 
lukumäärä
- ratojen prioriteetit -  selvästi 
sovittu sidosryhmien jäsenien 
kanssa
- vain perusparannus ei osittais­
ta korjausta, LCC-mallin strate­
gian
perusteella
- investoinnin valinta perustuu 




- yleensä investoinnin päätökset 
liittyvät palvelutason paranta­
miseen
(eli kunnon nosto tai toiminta­
häiriön korjaus) tai 
raiteen kuntoon
- investoinnin yksikköhinnat 
hyvin määritetty
- pitkäaikaiset ja lyhytaikaiset 
ehdotukset
- pitkäaikaiset projektit indek­
seistä tai muista tarkastuksista
- lyhytaikaiset ehdotukset prio­
risoidaan vuosittain kävelytar- 
kastusten
ja käsimittauksien perusteella 




nyt ProRail ohjaa toimenpiteitä 
pilotti alkoi 1.1.2008 -  sopimus 
perustettu tuloksiin 
ProRail rooli kunnossapidon 
valvontoja ^  projektipäälliköksi




BDK on kehittämässä ’’failure 
consequence mallia” junien 
myöhästymisten 
ennustamisessa ja korjausten 
toimenpiteiden suunnittelussa
ohjaa kunnossapitoa ohjaa kunnossapitoa ohjaa kunnossapitoa
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RATAPURKKIIN RAPORTOINTI, NIMIKKEET X = raportoidaan aina














1.1 Radan kävelytarkastus (K) X havainnot eri rakente iden kunnosta
1.2 Tarkastus liikkuvasta kalustosta (K) X
1.3 K iskovikojen tarkastus (K) X UIC-koodi, (kiskovian tyyppi), s ija inti ja luok itte lu  
HUOM . T iedo t raporto idaan kiskovikarekisteriin  !
1.4 Raidealueen lum ityöt (K) X
1.5 Raiteen routak iilaus (K) X kiila ttu jen paikkojen sija inti ja suuruus
1.6 Tukikerroksen va ih tam inen (Y) X va ihdetun a lueen sijainti
1.7 Tukikerroksen täydentäm inen sepelillä  (Y) X täydennetyn a lueen sija inti
1.8 Tukikerroksen täydentäm inen soralla (Y) X täydennetyn a lueen sija inti
1.9 Raiteen tukem inen (K) X tuetun a lueen sija inti, sepe lö in tit iedo t
1.10 Tukikerroksen auraus, harjaus ja m uoto ilu  (K) X alueen sija inti
1.11 K iskonvaihto (Y) X va ihdetun kiskon tyypp i ja sija inti
1.12 K iskovikojen korjaus (K) X korjattu jen vikojen s ija inti ja korj.to im enp ide
1.13 Kiskojen kääntäm inen (K) X käännettyjen kiskojen sija inti
1.14 V ia llisen  kiskojatkoksen korjaus (K) X korjatun jatkoksen sija inti
1.15 Kiskojatkoksien huo lto  (K) X
1.16 Kiskon k iinn ityksien vahv istam inen (K) X
1.17 Raide leveyden va ih to la itteen  kunnossap ito  (VAIN PS) X
1.18 M uu t k isko ih in kohd istuvat kunnossap ito työt (K) X
1.19 Raide-eristyksien ja eristysjatkoksien kunnossap ito  (K) X
1.20 Raide-eris tyse lem entin  uusim inen (K) X uusitun e ristyse lem entin  sija inti ja tyyppi
1.21 Raide-eristyksen uusim inen (K) X uusitun eristyksen sija inti ja tyyppi
1.22 Ratapölkkyjen hajavaihto (Y) X va ihdetun a lueen alku- ja loppusija inti
e r itte ly  lautta- ja hajavaihdosta, 1 km "m ittakaava"
1.23 Raiteen ankkuro in ti (K) X
1.24 M uu t ratapölkky ih in  kohd istuvat kunnossap ito työt (K) X
VAIHTEIDEN KUNNOSSAPITO
2.1 Vaih te iden tarkastukset ja kunto tu tk im ukset (K) X
2.2 Vaih teen ja va ihdealueen lum ityöt (K) X
2.3 Vaih teen ja va ihdealueen ta lv ikunnossap ito  (K) X
2.4 Vaih teen ja va ihdealueen tuk ikerroksen va ihtam inen ( X va ih te iden sija inti ja num ero
2.5 Vaih teen nosto, tukem inen ja o ikom inen (K) X va ihte iden sija inti ja num ero
2.6 Vaih teen tuk ikerroksen täydentäm inen (K) X va ihte iden sija inti ja num ero
2.7 Vaih teen tuk ikerroksen auraus, harjaus ja m uoto ilu  (K X X va ih te iden sija inti ja num ero
2.8 Vaih teen k iinn ityksien vahvistam inen (K) X
2.9 Vaih teen k ie lisov ituksen va ih to  (K) X va ihte iden sija inti ja num ero
2.10 Vaih teen k ie len va ih to  (K) X va ihte iden sija inti ja num ero
2.11 Vaih teen risteyksen va ih to  (K) X va ihte iden sija inti ja num ero
2.12 Vaih teen vastakiskojen uusim inen (K) X va ihte iden sija inti ja num ero
2.13 Vaihdepö lkkyjen va ihto  (Y) X va ihte iden sija inti ja num ero, va ihdettu määrä
2.14 Vaih teen eristysjatkosten kunnossap ito  (K) X
2.15 Vaih teen eristysjatkosten uusim inen (K) X va ih te iden sija inti ja num ero
2.16 Vaih teen hionta ja h itsaustekn inen kunnossap ito  (K) X
2.17 Vaih teen vo ite lu , puhdistus ja pesu (K) X
2.18 M uu t va ih te is iin  kohd istuvat kunnossap ito työt (K) X
RADAN VARUSTEIDEN JA LAITTEIDEN KUNNOSSAPITO 
3.1 Tasoristeyskannen uusim inen (Y) X kohteen sija inti, m änty/kum i/eriko iskansi e ritte ly
3.2 Tasoristeyskannen korjaam inen (K) X
3.3 Tasoristeysnäkem ien kunnossap ito  (K) X kohteen sija inti
3.4 Tasoristeysm erkk ien kunnossap ito  (K) X (X)
3.5 Tasoristeyksien ta lv ikunnossap ito  (K) X
3.6 Radan m erkkien ja m erk intö jen kunnossap ito  (K) (X) X
3.7 A itauksien kunnossap ito  (K) (X) X
3.8 Porttien kunnossap ito  (K) (X) X
3.9 Kaapelikanavien kunnossap ito  (K) (X) X
3.10 Kaapelikaivojen kunnossap ito  (K) (X) X
3.11 K iskonvoite lu la itte iden kunnossap ito  (K) X
3.12 Ra idepuskim ien kunnossap ito  (K) (X) X
3.13 Laskum äkila itte iden kunnossap ito  (K) X
3.14 Perustuksien kunnossap ito  (K) (X) X
3.15 Sam m utus- ja pe lastusjärjeste lm ien kunnossap ito  (K) (X) X
3.16 Pum ppaam oiden m ekaaninen huo lto  ja korjaus (K) X
SILTOJEN KUNNOSSAPITO 
4.1 Siltatarkastus (K) X
4.2 S iltapelkko jen yksittä isva ih to  (Y) X sillan n im i ja sija inti, va ihdettu jen  pe lkkojen määrä
4.3 Sillan ka ite iden kunnossap ito  (K) (X) X
4.4 Sillan suo javerkotuksien kunnossap ito  (K) (X) X
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4.5 Sillan kävelytasojen kunnossap ito  (K) (X) X
4.6 Sillan ku ivatusrakente iden kunnossap ito  (K) (X) X
4.7 Sillan puhtaanap ito, laakere iden rasvaus (K) (X) X
4.8 K iskon liikun ta la itte iden kunnossap ito  (K) (X) X
4.9 Avattav ien silto jen kunnossap ito  (K) X
4.10 M uu silta rakente iden kunnossap ito  (K) (X) X
ALUS-
5.1
JA POHJARAKENTEEN SEKÄ RAUTATIEALUEIDEN KUNNOSSAF 
Tunne liraken te iden tarkastus (K)
ITO
X
5.2 Huolto- ja pe lastusre ittien  lum ityöt (K) X
5.3 T iea lue iden kunnossap ito  (K) X
5.4 Kasvillisuuden torjunta (K) X (X)
5.5 Puu-u lottum an ho itam inen (K) X (X)
5.6 O jien kunnossap ito  (K) X (X)
5.7 Rumpujen kunnossap ito  (K) X (X)
5.8 Sade- ja jä tevesiv iem äre iden, sekä sa laojien kunnossap ito  (K) X (X)
5.9 Ratapenkereen kunnossap ito  (K) X (X)
5.10 M aa le ikkauksen kunnossap ito  (K) X (X)
5.11 Pengerlevityksien tekem inen (Y) X sija inti ja m o lem m at/to inen  puoli
5.12 Kallio rakente iden kunnossap ito  (K) X (X)
5.13 Tunne le iden kunnossap ito  (K) X tunne lin  sija inti, tarkennetaan m yöhem m in
LIIKENNEPAIKKOJEN JA ULKOALUEIDEN KUNNOSSAPITO 
6.1 Laitu re iden ja asem a-a lue iden tarkastukset (K) X
6.2 L iikennepaikkojen eriko istarkastukset (K) X
6.3 Laitu re iden ja asem a-a lue iden huolto- ja korjaus (K) (X) X
6.4 Laitu re iden ja asem a-a lue iden puhtaanap ito  (K) X
6.5 Laitu re iden ja asem a-a lue iden v ihe rtyö t (K) X
6.6 Laitu re iden ja asem a-a lue iden ta lv iho ito  (K) X
6.7 Töhryjen po isto  (Y) X
6.8 Pintojen suojaus antig ra ffitti-a inee lla  (Y) X
6.9 M u iden  liikennepaikan varuste iden huo lto  ja korjaus (K) (X) X
RAIDELIIKENTEEN OHJAUS- JA TURVALAITTEIDEN KUNNOSSAPITO
7.1 A luease tin la itteen  kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.2 Asem a-asetin la itteen kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.3 M ekaanisen ase tin la itteen kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.4 Varm istuslukko- ja opastin tu rva la itoksen kunnossap it X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.5 Suojastuksen kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.6 Kulunvalvonnan kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.7 Kauko-ohjausjärjestelm än kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.8 Tasoristeysla itoksen kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.9 Valo-opastim ien  kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.10 Ra idev irtap iirin  kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.11 Akse lilaskentaosuuden kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.12 Vaih teen sähkökääntö la itteen kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.13 Vaih teen sähkökääntö la itteen va ih to  (Y) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.14 Vaih teenkoske ttim ien  kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.15 Vaih teen luk its im en kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.16 Raiteensu lun kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.17 Avainsa lpa la itteen kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.18 Varm istuslukkokoskettim ien  ja -kosketin la itteen kunn X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.19 Raidereleen kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.20 V irransyö ttö la itte iden  kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.21 UPS-la itte iden kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.22 Akuston kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.23 Kaapelien kunnossap ito  (K) X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
7.24 M aado ituksien  tekem inen a jo joh toon (K)
7.25 Kaapelien näyttö  (K) X
7.26 Turva la itetilo jen  kunnossap ito  (K) (X) X
RAKENNUKSIEN KUNNOSSAPITO 
8.1 Kunnonvalvonta (K) X
8.2 Huolto- ja korjaus (K) X
8.3 Puhtaanap ito tehtävät (K) X
SÄHKÖRATA- JA  VAHVAVIRTALAITTEIDEN KUNNOSSAPITO
9.1 Y liku lkusillan suo jase inäm ien kunnossap ito (X) X
9.2 Y liku lkusillan suo ja lippojen kunnossap ito (X) X
9.3 Avattav ien silto jen kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.4 Syöttöasem an ja vä likytk in la itoksen tarkastuskäynti X
9.5 Syöttöasem an ja vä likytk in la itoksen kausihuolto X
9.6 Syöttöasem an ja vä likytk in la itoksen vuosihuo lto X
9.7 110 kV:n syö ttö johdon kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.8 Ratajohdon kävelytarkastus X
9.9 Ratajohdon kunnossap ito X sijanti km+m, sää tö /huo lto  ?
9.10 Ryhm ityseristim en kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.11 Erotusjakson kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.12 Erottim en ja ohja im en kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
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9.13 M aado itusten  kunnossap ito X (X)
9.14 Radanvarsisäästöm uuntajan kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.15 Imumuuntajan kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.16 Vaih teen läm m itysm uun tam on kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.17 Vaihdeku jien ajo joh tim en kunnossap ito X sija inti km+m, sää tö /huo lto  ?
9.18 Ratajohdon tarkastukset liikkuvasta kalustosta X
9.19 Työm aado ituksen tekem inen X
9.20 P ienjänn iteverkon keskuksen kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.21 M uun tam on kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.22 Valaistuksen kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.23 Laitetilan sähkö la itte iden kunnossap ito X la ite tilan sija inti, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.24 Varavoim akoneen kunnossap ito X la itteen ID, m ääräa ika ishuolto  /  viankorjaus ?
9.25 Kaapelin näyttö X
10 RADAN TELEMAATTISTEN JÄRJESTELMIEN KUNNOSSAPITO
10.1 Sähköradan kaukokäyttö järjeste lm ien kunnossap ito
- HELKA; Corenet
- TAIKA; Corenet
- Oulun ja Kouvolan käyttök.alueet; ABB
10.2 Liikkuvan kaluston seuranta järjeste lm ien kunnossap ito
- kuum akäynti-ilm aisien kunnossap ito
- LAKU-la itetilo jen kunnossap ito
10.3 Tekn isten tilo jen  va lvonta- ja seuranta järjeste lm ien kp.
- la ite tilo jen  pa lo-, m urto- ja lv i-järjeste lm ät
- T im econ -ku lunvalvonta järjeste lm ät
- tekn isten tilo jen  hä lytysjärjeste lm ät
- v irransyöttö järjeste lm ät
10.4 Kaapelien kunnossap ito
- va loku itu vain vain Hki-Psl-Tkl-Lpv-Ker
- RHK rakennuksien te lekaape lit
10.5 M atkusta jien  in fo rm aatio järjeste lm ien  kp.
- HELMI, MAKE, JILMO, kuulutusjärj. ja ke llot
10.6 L iikenteenho idon radio- ja puhe lin järjeste lm ien kp.
- puhelinjärj., kannettavat rad iopuhelim et
10.7 L iikenteenho idon va lvon ta järjeste lm ien kp.
- puherekisteri, rad io loppuopastin  (?), vak-videovalvonta
- v ideova lvontajärjeste lm ät
11 M U U T  KUNNOSSAPITOPALVELUT
- raiteen konee llinen  ultraäänitarkastus
- ra iteen konee llinen  tarkastus (EM M A , ELLI)
- kiskojen hionta
Liite 4 /  1 (2)
KUNTOINDEKSIT; KISKOTUS
Kuntoon vaikuttavat tekijät a) kiskon valmistaja (kiskoprofiili), b) asennusvuosi, c) bru tto tonn it kumulatiivinen 
(kuormitusmäärä) ja vuosikuormitus, d) kaluston tyyppi (venäläisen kaluston osuus), 
e) kiskovikojen määrän kehittyminen, f) sivukuluneisuustiedot
Muita tarvittavia tieto a Suurin akselipaino, uudet/kierrätyskisko, lyhyt-/jatkuvakiskoraide, kiskoprofiilin 
mukainen kuormitusraja, kiskonsivukuluneisuus raja-arvot(määritelty RATO:sssa), 
raidetyyppi, kunnossapitotaso, paikallinen maksiminopeus
Mistä tiedot saadaan RHK minirapsu, suomen rautatietilasto, Kiskovikarekisteri, taulukko 1 (peverkin 
julkaisussa nimellä kiskoprofiilijen kuormitusrajat), Elli:n mittaustulokset, 
Kulumamitauspöytäkirja, taulukko 2 (RATO:ssa), taulukko 3 (RATO:ssa)
Kokonaisindeksi (A, B a C ovat 
painotuskeroimet siten, että A+B+C=1 
eli 100 %)
Kiskotus, t = A ■ indeksi , + B ■ indeksi2 + C  ■ indeksi3t ot  1 2  3
Indeksi 1; kiskoprofiilin äl ellä olevan 
kuormitusmäärän suhde 
vuosikuormitukseen, ossa on 
huomioitu kaluston vaikutus 
(venäläisen kaluston suuri määrä 
kasvattaa vuosikuormitusta)
Taulukko 1
kuormitusraja — kuormitusm äärä
kalusto ker roin ■ vuosikuorm itus
= indeksi,
Huomioita indeksistä 1 Kalustokerroin pitää määrittää, indeksin tuloksena saadaan suoraan arvioitu jäljellä 
oleva elinikään.
Kiskoprofiili K30 K43 54 EL 69 EL
U usilvhytkiskoraide. suurin akselipaino 2 2 ,5 1 45 135 185 250
Uusij atkuvakiskoraide. suurin akselipaino 2 2 ,5 1 — — 270 405
U usijatkuvakiskcraide. suurin akselipaino 2 5 1 — — 255 335
Kierrätv skiskoinen lyhytkiskoraide 30 45 62 62
K ieirätvskiskoinen i atkuvakiskoraide — — 100 100
Indeksi 2; kiskon jäljellä olevan 
sivukuluman suhde vuosikulumaan
sivuku lune  isuuden  _  ra  — sivuku lune  isuus ' d  ks'
sivuku lune  isuus — edellinen  sivuku lune  isuus  2
m ittasväli (vuosia  )
Taulukko 2
Huomioita indeksistä 2 sivukuluneisuuden raja-arvot taulukosta 2, sivukuluneisuutta ei mitata kuin 
pistemäisesti , ELLI mittaa myös kiskonpään kuluneisuus prosenttia, joka voisi olla 
suoraan käyttökelpoinen
Nytyaikaisilla kiskoteräslaaduilla esiintyy merkittävässä määrin vain sivu­
kuluneisuutta. Sivukuluneisuuden raja-arvot ovat paikallisen liikennöimis- 
nopeuden mukaan taulukon 13.4.11 mukaiset.









VmaK > 160 5
120 < Vmwt < 160 7
VmK < 120 — Sivukuluna suus ei saa ylittää hamaran 
alareunaa, kuva 13.4:3.
Indeksi 3; kiskojen jäljellä olevan 
vikatiheyden suhde vikatiheyden 
muutokseen
kiskovikojen _ vaihtoraja— vikatiheys 
k
= indeksi3
Tau lukko  3
Taulukko 3 RAM On osan 13 "Radan tarkastus" mukaiset ohj eelliset kiskoj en 
vikatiheysrajat kurmossapitotasoittain
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Huomioita indeksistä 3 yhtälö olettaa, että vikatiheyden kasvu on tasaista kiskon vanhetessa, yhtälöstä
saadaan kiskon jäljellä oleva ikä, k on vakio joka kuvaa kiskovikojen muutosta
vuodessa, k=0,15.
Kunnossa- Kuormitus 1,2/1 ja 2 luokan vikatiheysrajat [kpl km]
pito taso Huomioraja Vaihto raja
S arak e  1 S arak e  2 S arak e  3
1AA, IA > s 0 ,5 .. 1,0 2,0 3,0
j a  1 5. . .S 0 ,5 .. 1,5 2 ;5 3,5
2 . . .5 0 ,5 .. 2,0 3,0 4,0
<2 0 ,5 .. 2 ;5 3,5 4,5
2 >S 0 ,5 .. 1,5 2:5 3,5
5. X 0 ,5 .. 2,0 3,0 4,0
2 . ..5 0 ,5 .. 2 ,5 3,5 4,5
< 2 1,0.. .3,0 4,0 5,0
3 5. S 0 ,5 .. 2,0 3,0 4,0
2 . ..5 0 ,5 .. 2,5 3,5 4,5
<2 1,0.. .3,0 4,0 5,0
4 s . . .a 1,0.. 2,0 3,0 4,0
2 . ..5 1,0.. 2,5 3,5 4,5
<2 1,0.. .3,0 4,0 5,0
5 j a  6 2 . ..5 1,0.. 2 ,5 3,5 4,5
< 2 1,0.. .3,0 4,0 5,0
S a r a k e  I : m ikäli v ikatiheys o n  p  ienemp i kuin  täs sä e sitetty alaraja, v  o idaan tarka stus tiheyttä 
alueella hän*entää. M ikäli vikatiheys on  suurem pi kuin  tässä esitetty yläraja, on tarkastus tehtävä 
useam m in.
S a  r a  k e  2 : n iillä  ratao  suuksilla. j  o illa on s a a v u t tu  täm ä raja. on kisko nvaihto o te t tu a  s euraavien 
v u  o s ien  työ  okg e Imi in .
S a r a k e  3. n iillä  ra ta  o suuksilla, jo  illa  on saavutettu täm ä  raja, on kisko nvaihto ajankohtainen ja  
kunnossapito  epätaloudellista
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